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KOSMOS-SATELLITENRAHKETE (UdSSR) 


Diese zweistufige Trägerrakete wird 
seit 1962 zum Start der Forschungs- 
satelliten der KOSMOS-Serie ver- 
wendet. Sie wurde in den Jahren 
1958 bis 1962 entwickelt und seither 
in großem Umfang eingesetzt. Der 
technisch-technologische Aufbau ist 
relativ einfach gehalten, um einen 
möglichst wenig aufwendigen Groß- 
serienbau zu sichern. Die Endstufe 
besitzt ein Triebwerk des Typs 
RD-214 mit vier Brennkammern. Es 
liefert einen Startschub von 74 Mp. 
Die kleinere Oberstufe, in deren Na- 
senverkleidung die Nutzlast unter- 
gebracht ist, wird von einem Trieb- 
werk RD-119 auf die notwendige 
Bahngeschwindigkeit gebracht. Der 
Schub im Vakuum beträgt 11 Mp. 
Zwischen beiden Stufen, die kreis- 
förmigen Querschnitt besitzen, be- 
findet sich ein gitterförmiger Adap- 
ter. 

Die Gesamtlänge der Rakete beträgt 
30 m, der Durchmesser durchgängig 
1,65 m. 
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Die Zahlen in nebenstehender Zeich- 
nung bedeuten: 

1 — Nasenkonus 

2 — Oberstufe 

Stufenadapter 

Ausströmdüse 

Erststufe 
Triebswerkverkleidung 

— Montageklappen 

— Strahlruder 
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Rechts: KOSMOS-Rakete beim Start unten rechts: Oberstufen-Triebwerk 
unten links: Erststufen-Triebwerk RD-119 Fotos: Stache (2), Archiv 
RD-214 Zeichnung: Reich 
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Neueste Meldung 


Neuer Teilnehmerrekord 
bei WM im Freiflug 


Wie das Office der diesjähri- 
gen Weltmeisterschaften im 
Freiflug in Göteborg (Schwe- 
den) mitteilt, gingen bis zum 
Meldeschluß 36 Nennungen 
nationaler Aeroklubs ein. Das 
ist die bisher höchste Beteili- 
gung bei Weltmeisterschaften 
im Freiflug und im Flugsport 
überhaupt. Bei den vorange- 
gangenen Weltmeisterschaften 
1967 in der CSSR und 1969 in 
Österreich waren Wettkämp- 
fer aus jeweils 32 Nationen 
am Start, was bereits Teil- 
nehmerrekord bedeutete Aus 
fünf Staaten werden Modell- 
flieger erstmals an den Start 
gehen, und zwar aus der 
Koreanischen Volksdemokrati- 
schen Republik, aus Irland, 
aus dem Iran, aus Venezuela 
und aus Griechenland. Von 
den bisher teilnehmenden Na- 
tionen fehlen diesmal die 
Brasilianer. 

Neben den über 300 Wett- 
kämpfern, 60 Kampfrichtern 
und den Offizellen, haben sich 
auch Vertreter von über 
20 Fachzeitschriften angesagt. 
Angesichts dieser Fakten ist 
vom Sterben des Freifluges, 
wie es manche „Experten“ 
proklamieren, nichts zu spü- 
ren. 


Ausgezeichnete Ergebnisse 
in Wiener-Neustadt 


Mit Siegen von Fritz Strzys 
aus Ballenstedt in der Klasse 
F 1B und Klaus Engelhard 
aus Rudolstadt in der Klasse 
F 1C mit jeweils 1260 Punk- 
ten endete der erstmals inter- 
national in Wiener-Neustadt 
(Österreich) ausgetrageneHans- 
Kratky-Pokal-Wettkampf im 
Freiflug. In der Klasse F 1B 
siegte auch die Mannschaft der 
DDR, während die Mann- 
schaften der Klassen F 1A 
und F 1C zweiter wurden. 
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Zum Titelbild 


Magische Anziehungskraft besitzt so ein Modell, egal ob Flug- oder 
wie in diesem Fall Schiffsmodell. Die Neugier und den Wunsch der 
Jüngsten sollten wir nutzen, sie in die Geheimnisse unseres Sportes 
mit einer interessanten und vielseitigen Ausbildung einzuweihen. Die 
Gewinnung neuer Mitglieder, besonders unter den Kindern und Ju- 
gendlichen, ist eine der Forderungen der 6. Tagung des Zentralvor- 


standes unserer Organisation. Foto: P. Hein 
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Sogar Werbung 


durch „Weiße Flotte” 


Genaugenommen besteht die Sek- 
tion Schiffsmodellsport der GST 
schon seit über einem Jahrzehnt. 
Von einem echten Kollektiv kann 
man bei uns erst seit etwa zwei Jah- 
ren sprechen. Bis zu diesem Zeit- 
punkt bauten zwar alle Mitglieder 
der Sektion — und das sind nicht 
wenige — voller Begeisterung und 
Liebe ihre Schiffsmodelle; aber das 
geschah daheim und dabei meist in 
Kellern oder auf Dachböden. Denn 
trotz aller Bemühungen des Kreis- 
vorstandes und auch der Kameraden 
der Sektion selbst war es nicht ge- 
lungen, geeignete Räume zu bekom- 
men, wo man gemeinsam bauen und 
auch Versammlungen durchführen 
konnte. Als „Notlösung“ war dann 
Anfang der sechziger Jahre ein Kel- 
lergeschoß gemietet worden. Aber 
alle Räume waren feucht; das Bau- 
holz verrottete, und das Werkzeug 
rostete. Die Kameraden bemühten 
sich nach besten Kräften, die Räume 
instand zu setzen. Doch die Feuchtig- 
keit erwies sich als ein zu zäher Geg- 
ner. Wir gaben deshalb diese „Stätte 
des Kummers“ endgültig auf. Also 
wurde wieder wie zuvor daheim ge- 
baut. Jetzt spürten wir aber stärker 
als vorher jenen Mangel, dal uns 
Räumlichkeiten fehlten, in denen 
wir uns zum gemeinsamen Bauen, 
zum Erfahrungsaustausch, zur Wei- 
terbildung und zu Versammlungen 
treffen konnten. — Die Schwierig- 
keiten erschienen unüberwindlich, 
und viele von uns begannen, sich 
mehr oder weniger mit diesem Zu- 
stand abzufinden. Einem von uns 
aber ließ diese Sache keine Ruhe; 
das war unser Kamerad Günter 
Niemz, Ausbilder und Übungsleiter 
der Sektion, seit vielen Jahren in der 
GST, Mitglied der Partei der Arbei- 
terklasse. Er hatte am deutlichsten 
erkannt, wieviel von der Lösung die- 
ses Problems für die weitere Ent- 
wicklung der Sektion abhing. Des- 
halb ließ er sich auch in seinem un- 
ermüdlichen Bemühen nicht durch 
immer wieder neu auftretende 
Schwierigkeiten beeinflussen. Und so 
schaffte er schließlich das fast Un- 
mögliche: wir bekamen geeignete 
Räume für einen zentralen Stütz- 
punkt des Schiffmodellsports in 
Dresden. 

Es muß sicher nicht besonders er- 
wähnt werden, daß alle Kameraden 
bei der Einrichtung des Stützpunk- 
tes begeistert und kräftig zupackten. 
Daß es jedoch in sehr kurzer Zeit so 
gut gelang und damit die Voraus- 
setzungen für ein wirkliches Sek- 
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tionsleben geschaffen wurden ist vor 
allem den Kameraden Rotter, Linke, 
Rutsch und Niemz zu danken. 

Jetzt sind wir auch in der Lage, un- 
sere Nachwuchskader aus der Ju- 
gend gewissenhaft auszubilden. Es 
wurde ein exakter Plan erarbeitet, 
wonach wir im Kollektiv 12 neue Mo- 
delle bauen. Einige davon sind schon 
auf Stapel gelegt worden. An jedem 
Freitag treffen wir uns zum gemein- 
samen Bauen, wo dann auch die äl- 
teren und erfahrenen Kameraden 
die jungen Sektionsmitglieder beim 
Bau ihrer Modelle anleiten und 
unterstützen. 

Bei dieser gemeinsamen Arbeit ist 
es wiederum vor allem der Genosse 
Niemz, der uns allen seine um- 
fangreichen Kenntnisse und Erfah- 
rungen im Schiffsmodellbau und 


auch praktisches Wissen aus der 
Schiffahrt vermittelt. Er war näm- 
lich bis vor einem Jahr Kapitän bei 





der „Weißen Flotte“ in Dres- 
den. Auf seine Initiative hin, schlos- 
sen wir auch mit der Besatzung des 
Dampfers „Krippen“, dessen 
Kapitän Günter Niemz war, einen 
Patenschaftsvertrag ab. Dieses Schiff 
wird im Sommer mit dem GST-Stan- 
der im Vortopp auf der Elbe fahren. 
Seine Fahrgäste aus allen Teilen un- 
serer Republik werden durch eine 
von uns gestaltete Wandzeitung mit 
entsprechenden Fotos einen Einblick 
in die Arbeit der GST, und dabei 
natürlich vor allem unserer Sektion 
Schiffsmodellsport, erhalten. So wol- 
len wir gleichzeitig für unsere Orga- 
nisation werben. 

(Vorschlag der Redaktion: Vielleicht 
könnten Kameraden der Sektion 
auch zwei bis drei Standmodelle 
bauen, die während der Saison in 
einer Vitrine auf dem Dampfer 
„Krippen“ ausgestellt werden). 
Unser Hauptziel ist jedoch, anknüp- 
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fend an die bisherigen guten Ergeb- 
nisse in der Arbeit unserer Sektion 
eine weitere Leistungssteigerung zu 
erreichen. So errangen Kameraden 
unserer Sektion im vergangenen 
Jahr bei Wettkämpfen in der DDR 
8 Gold-, 5 Silber- und 3 Bronze- 
medaillen sowie 2 Ehrenpreise. 
Außerdem kamen wir bei den DDR- 
Meisterschaften im Schiffsmodell- 
sport auf 2 vierte Plätze. Im Bau 
immer neuer und besserer Modelle 
und in einer noch vielseitigeren, in- 
teressanteren Wettkampftätigkeit, 
wodurch wir zugleich neue Mitglie- 
der für unsere Sektion gewinnen und 
damit ihren Wirkungsradius erwei- 
tern, sehen wir eine wichtige Auf- 
gabe bei der Weiterführung des so- 
zialistischen Wettbewerbs zu Ehren 
des VIII. Parteitages der SED. Dazu 
gehört selbstverständlich auch, daß 
wir uns gründlich mit dem richtung- 
weisenden Inhalt des VIII. Parteita- 
ges der SED vertraut und seine Be- 
schlüsse zur Richtschnur des Han- 
delns machen werden Das wird un- 
ser Kollektiv noch fester zusammen- 
schmieden. 

Zweimal — 1969 und 1970 — er- 
kämpften wir bereits den Titel „Aus- 
gezeichnete Sektion im Ausbildungs- 
jahr...“. Alle 25 Mitglieder der Sek- 
tion haben den festen Willen, es 1971 
ein drittes Mal zu schaffen. Das ist 
mit ein Verdienst unseres Kamera- 
den und Genossen Günter Niemz, der 
durch seine aufopferungsvolle und 
unermüdliche Arbeit für unsere Sek- 
tion überzeugend bewiesen hat, daß 
die Mitglieder der Partei der Arbei- 
terklasse in den vordersten Reihen 
kämpfen, für andere Vorbild sind 
und sie mit nach vorn reißen. 

Das zeigt sich auch bereits in der 
neuen Funktion des Genossen Niemz 
als Leiter des maritimen Kreisaus- 
bildungszentrums in Dresden. Im 
übrigen läßt ihm schon wieder etwas 
keine Ruhe. Es geht darum, einen ge- 
eigneten Trägerbetrieb nebst Grund- 
organisation der GST für das mari- 
time Kreisausbildungszentrum zu 
finden. Das würde sich zweifellos 
auch auf die Tätigkeit unserer Sek- 
tion fruchtbringend auswirken. Ein 
Grund mehr, mit Optimismus an die 
Lösung der vor uns stehenden Auf- 
gaben heranzugehen. 


Fritz Westphal 
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Unser Wettbewerb 


fürs neue Ausbildungsjahr 


Als im Herbst 1968 die Sektion 
Schiffsmodellsport der GO des VEB 
Werk für Signal- und Sicherungs- 
technik Berlin gegründet wurde, wa- 
ren nichts weiter als zwei leere 
Räume vorhanden sowie drei ältere 
Kameraden und zwölf Lehrlinge 
bzw. Schüler, die insgesamt noch nie 
ein Wettkampfmodell gebaut hatten. 
Es war also kaum eine Ausbildungs- 
basis vorhanden, da stand auch 
schon die konkrete Forderung zur 
erfolgreichen Teilnahme an Wett- 
kämpfen. 

Deshalb wurden in dem einen Raum 
bereits Modelle gebaut und im zwei- 
ten Raum renoviert. Modelle woll- 
ten aber alle bauen, obwohl zahl- 
reiche NAW-Stunden zu leisten wa- 
ren. Dabei traten Meinungen auf, 
daß man z. B. in seiner knappen 
Freizeit nur Modelle bauen sollte. 
NAW-Stunden könnten die leisten, 
die mehr Zeit hätten. 

Mit diesem Standpunkt waren viele 
nicht einverstanden, und es kam in- 
nerhalb der Sektion zu Diskussionen, 
welche Kameraden wirklich am ak- 
tivsten waren und den Aufbau der 
Sektion entscheidend vorantrieben. 
Diese Kameraden sollten künftig 
auch die größte Unterstützung erhal- 
ten. 

So wurd im Ausbildungsjahr 
1968/69 versuchsweise ein Wettbe- 
werb als Bestandteil des Kampfpro- 


gramms ausgearbeitet. Dieser Wett- 
bewerb war so gestaltet, daß jeder- 
zeit ein Überblick über die Leistun- 
gen eines jeden Kameraden vorhan- 
den war. 
Entsprechend den erarbeiteten Punk- 
ten wurden prozentual die materiel- 
len und finanziellen Zuwendungen 
des Trägerbetriebes bzw. der GST 
ausgegeben. 
Dieses System hat sich sehr gut be- 
währt. Nach Abschluß eines jeden 
Jahres wurde der Wettbewerb neu 
überarbeitet und liegt nun als neuer 
Entwurf für das Ausbildungsjahr 
1971/72 der Sektionsmitgliederver- 
sammlung zur Diskussion und Be- 
schlußfassung vor. 
Diese Art der Wettbewerbsführung 
führte dazu, daß sich die Ausbil- 
dungsbasis und das Leistungsniveau 
der Sektion ständig erhöhten, was 
auch darin zum Ausdruck kommt, 
daß die Sektion zweimal mit dem Ti- 
tel „Ausgezeichnete Sektion des Aus- 
bildungsjahres“ ausgezeichnet wurde. 
Wir sind uns bewußt, daß auch die- 
ser neue Wettbewerbsentwurf noch 
nicht die ideale Form darstellt. 
Deshalb stellen wir ihn anderen Sek- 
tionen zur Diskussion und hoffen zu 
erfahren, wie bei ihnen der soziali- 
stische Wettbewerb geführt wird. 

Gerhard Scherreik 

Leiter der Sektion 

Schiffsmodellsport 


Sozialistischer Wettbewerb der Sektion Schiffsmodellsport der GO des 
VEB Werk für Signal- und Sicherungstechnik Berlin für das Ausbildungs- 


jahr 1971/72 (Entwurf) 


Dieser Wettbewerb dient dazu, auf 
der Grundlage der Bestenbewegung 
den Kampf um den Titel „Ausge- 
zeichnete Sektion des Ausbildungs- 
jahres 1971/72“ zu führen und Beste 
im Wehrsport zu ermitteln. Weiter- 
hin wird die quartalsweise Auswer- 
tung dazu dienen, die Material- und 
Finanzverteilung für den Modellbau 
nach den erbrachten Leistungen je- 
des Mitglieds vorzunehmen. Darüber 
hinaus wird der beste Junior und 
der beste Senior nach Abschluß des 
Wettbewerbs ausgezeichnet: 


Wettbewerbspunkte: 


1. Plazierungen bei Wettkämpfen 
1. Platz 2. Platz 3. Platz 


(Punkte) 
Kreis- 
ebene 30 20 10 
Bezirks- 
ebene 40 30 20 


DDR- 

Ebene 60 50 40 
Deutsche 

Meister- 

schaften 80 70 60 
Internationale 

Ebene 100 90 80 
Für ein Limit werden 50 Punkte 
zugeschlagen. 


2. Für den erfolgreichen Abschluß 
eines Lehrgangs für Ausbilder, 
Schiedsrichter o. ä. 10 Punkte 

3. Ablegen eines Leistungs- 
abzeichens 10 Punkte 

4. Bei versäumter Abrechnung der 
Beitragsmarken innerhalb von 
14 Tagen werden 20 Punkte ab- 
gezogen. 

5. Für die Leistung bis zu 25 NAW- 
Stunden im Quartal werden bis 
zu 25 Punkte angerechnet, wobei 
folgende Arbeiten berücksichtigt 
werden: 

(Fortsetzung auf Seite 32) 
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RC (Radio Control) 





Proportionale Modellfernsteueranlagen 
in digitaler Technik 


Erste Ausblicke auf Möglichkeiten 
und zu erwartende Richtungen bei 
der Entwicklung moderner Modell- 
fernsteueranlagen gab der Autor in 
seinem Beitrag „Entwicklungsmög- 
lichkeiten moderner Amateurfern- 
steueranlagen“ in der Zeitschrift 
FUNKAMATEUR, Jahrgang 1968. 
In der Zwischenzeit trat jedoch die 
zunächst nur als prinzipielle Mög- 
lichkeit beschriebene digitale Tech- 
nik ihren Siegeszug bei den industri- 
ell hergestellten Modellfernsteueran- 
lagen der internationalen Spitzen- 
klasse an. Mit dem Einsatz der digi- 
talen Technik kann man über einen 
Nachrichtenkanal wesentlich mehr 
Informationen bei gleichzeitiger Er- 
höhung der Zuverlässigkeit transpor- 
tieren. Vorzüge, auf die auch bei der 
Modellfernsteuerung großer Wert ge- 
legt wird. 

Der Autor würde gern eine industriell 
hergestellte und voll ausgereifte Di- 
gitalanlage für Modellfernsteuerun- 
gen in Form eines Testberichts vor- 
stellen, aber leider ist ihm nicht be- 
kannt, ob solche Anlagen in der DDR 
bereits serienmäßig produziert wer- 
den. Daher sollen in Zusammenar- 
beit mit erfahrenen Modellsportlern 
die für den Selbstbau einer 
Digitalanlage erforderlichen 
Unterlagen zusammengetragen und 
für interessierte Modellsportler ver- 
öffentlicht werden. 

Die Unterlagen für Sender, Super 
und Proportionalservoverstärker 
sind komplett; lediglich bei den De- 
kodern muß der Fernsteueramateur 
Entwicklungsarbeit bei dem Entwurf 
der Platinen beisteuern. An dieser 
Stelle möchte der Verfasser daher 
auch den Flugmodellsportlern K. 
Edelmann und H. Martinez seinen 
besonderen Dank aussprechen, die 
für diese Veröffentlichung ihre Un- 
terlagen zur Verfügung stellten. Kurz 
gehalten sind die theoretischen Erör- 
terungen, die sich auf die Erläute- 
rung der Funktion einzelner Schal- 
tungselemente beschränken, damit 
mehr Raum für praktische Hinweise 
zum Aufbau und zur Inbetriebnahme 
bleibt. 


Der Sender 


Funktion 


Die Funktion des Senders läßt sich 
am besten an Hand des Übersichts- 
schaltplans (Bild 1) erläutern. Der 
astabile Multivibrator als Taktgeber 
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\ 
Austaster (unterschiedi. Impulslänge) 


Bild 2 
Impulsdiagramm des 5-Kanal-Digitalsen- 
ders 


erzeugt eine Folge symmetrischer 
Rechteckimpulse Ul (Bild 2). Mit 
diesen Rechteckimpulsen wird eine 
Kette gleichartig aufgebauter 
Kippstufen kl --- k3 angestoßen, die 
nacheinander Nadelimpulse an die 
gemeinsame Leitung abgeben. Eine 
Kippstufe entspricht jeweils einem 
Kanal. Die Zeit des Kippvorgangs 
kann durch die Kanalpotentiometer 
P1:---P3 beeinflußt werden. Damit 
ändert sich der Abstand der Im- 
end von 1,7 ms um den Betrag von 
+ 0,6 ms. 

In dieser kontinuierlich einstellba- 
ren Zeitdifferenz von + 0,6 ms steckt 
nun die Proportionalinformation. 
Zum Beispiel entsprechen 1,7 ms — 
0,6 ms =1,1 ms dem Vollausschlag 
links, 1,7 ms der Mittel- bzw. Neu- 
trallage des Ruders, 1,7 ms + 0,6 ms 
= 2,3 ms dem Vollausschlag rechts. 
Dabei können Zeit- und Ruderaus- 
schlag auf jeden beliebigen Wert zwi- 
schen den beiden Extremen 1,1 ms 
und 2,3 ms bzw. Vollausschlag links 
und rechts eingestellt werden. So 
einfach ist das. Die auf der Sam- 
melschiene zeitlich aufeinanderfol- 
genden Nadelimpulse werden durch 
einen monostabilen Multivibrator 
mit kleiner Haltezeit in kurze Recht- 
eckimpulse umgeformt, so daß ein 
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Impulsschema gemäß Bild 2 ent- 
steht. 

Der monostabile Multivibrator wird 
gleichzeitig als Austaster für den 
HF-Oszillator benutzt. Die von der 
PA-Stufe verstärkte HF ist also im 
Takt der auf diese Weise erzeugten 
Impulsfolge (Bild 2) unterbrochen. 
Je nach Kanalanzahl kann der Sen- 
der zwischen 3 und 7 Kanalkippstu- 
fen enthalten, das hängt von der 
Auslegung des Dekoders im Empfän- 
ger ab. Darauf wird an anderer 
Stelle eingegangen. 

Betrachtet man das Impulsschema, 
so fällt der große Abstand zwischen 
den Vierergruppen für Dreikanal- 
oder bei den Achtergruppen bei 
Siebenkanalproportionalbetrieb auf. 
Diese Impulspause wird zur Syn- 
chronisierung zwischen Sender und 
Empfänger benutzt. 

Im Empfänger befindet sich eine 
Schaltgruppe Pausenkennung, die 
den Zähler im Dekoder vor jeder 
neuen Impulsfolge auf den Aus- 
gangszustand zurückschaltet. Auf 
diese Weise wird zwangsläufig nach 
jeder Impulsfolge im Dekoder dem 
entsprechenden Kanal erneut sein 
Impuls zugeordnet — also synchro- 
nisiert, ganz gleich, ob auf der Über- 
tragungsstrecke mal ein Impuls „ver- 
lorengeht“ oder ein Störimpuls hin- 
zukommt. Man sieht, daß sich durch 
eine einfache Maßnahme im elektro- 
nischen Bereich sogar Störeinflüsse 
weitgehend ausgleichen lassen. Mit 
anderen Worten, der Dekoder wer- 
tet nur die Signale aus, für die er 
ausgelegt ist. Soviel zur prinzipiel- 
len Funktion des Senders. Darin un- 
terscheiden sich die einzelnen Versio- 
nen mehrerer Digitalanlagen nicht 
voneinander. Die Unterschiede fin- 
det man lediglich in Schaltungsde- 
tails, und auch dort sind sie gering- 
fügig. Beim Entwurf des Senders 
(Bild 3 bis Bild 6) wurde die Schal- 
tung des Senders alpha 2007 der 
Firma Simprop zugrunde gelegt. Der 
astabile Multivibrator als Taktgeber 
wird von den Transistoren T1 und T2 
gebildet. C1 und C4 sind die Rück- 
koppelkondensatoren. Die Taktzeit 
läßt sich mit R2 und Rß einstellen. 
Die Dioden D1 und D5 sorgen für 
eine einwandfreie Rechteckspan- 
nung des Multivibrators, die durch 
die Differenzierglieder C2/R6 und C6/ 
R12 zu Nadelimpulsen geformt über 
die Trenndioden D4 und D8 auf die 
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D1-D25=( 0188) 
D1--D25,027= 54V #0 


D2%6 =57x18/92 712,79 


OD m mm 


MP1 MP2--MP7 


Bild 3 
Schaltung des Digitalsenders für 7 Kanäle 


Sammelschiene gegeben werden. Die 
Dioden in den Kollektorleitungen 
der Transistoren des Impulsteils er- 
zeugen eine definierte Vorspannung 
und verhindern unerwünschte Im- 
pulse. 

Die Vorderflanke des Taktgeber- 
impulses stößt über C8 die 1. Kipp- 
stufe an. 

Die Haltezeit der Kippstufe hängt 
ab von der Potentiometerstellung 
Ri1l und von der Größe C8. Am Kol- 
lektor von T3 entsteht ein ähnlicher 
Schaltimpuls wie beim astabilen 
Multivibrator (Bild 3). Ril ent- 
spricht damit dem Kanalpotentiome- 
ter P1 (Bild 1). Der Rechteckimpuls 
der 1. Kippstufe wird von C9/R17 dif- 
ferenziert und über D12 als Nadel- 
impuls auf die Sammelschiene ge- 
schaltet. Die nachfolgenden Kipp- 
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stufen sind genau wie die erste auf- 
gebaut und entsprechen dieser in der 
Funktion. 

Die Dioden zwischen Kippstufen 
und Sammelschiene (D4, D8, D12 --- 
D25) lassen von den beiden Nadelim- 
pulsen, die ein Rechtecksignal bei 
der Differentiation erzeugen, nur 
den negativen Impuls durch. Der HF- 
Teil mit Oszillator und PA-Stufe ar- 
beitet mit durchlaufendem Träger. 
Im Ruhestand des Austasters (mo- 


nostabiler Multivibratorr aus T10 
und Til) ist T11 leitend. Damit er- 
hält der Oszillatortransistor T12 


seine volle Basisvorspannung und 
schwingt. Gelangt nun von der Sam- 
melschiene ein negativer Nadelim- 
puls über D9 auf die Basis von TI1, 
so kippt der monostabile Multivibra- 
tor kurzzeitig um, T11 sperrt wäh- 


O+DV 







Ant. 
7 YBu3 —p56 
CE 12/27 
70n 38 ATk e R57 
I 1223 70k 
Gp Tr (7) 


rend dieser Zeit. Damit erhält T12 
keine Basisvorspannung, die HF- 
Schwingung setzt aus. Die Zeit der 
Austastung wird von der Potentio- 
meterstellung an R47 und C28 be- 
stimmt. 

Mit R47 kann man also den Austast- 
impuls so einstellen, daß sich ein 
einwandfreies, schmales Rechteck er- 
gibt. 

Der andere kritische Punkt ist er- 
fahrungsgemäß der Oszillator. Für 
T12 sollte man ein sehr schwing- 
freudiges Exemplar aussuchen. Es 
war bisher in Fernsteuersendern im 
Hinblick auf das sichere Arbeiten 
des Oszillators nicht üblich, diesen 
zu modulieren. Aufbau und Arbeits- 
punkteinstellung des Oszillators 
müssen daher das einwandfreie An- 
schwingen nach der Austastung ge- 
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RG (Radio Control) 





währleisten. Sollte das nicht auf An- 
hieb klappen, so muß man durch 
Austausch des Transistors und ver- 
änderte Arbeitspunkteinteilung mit 
R5l den Punkt optimalen Schwing- 
verhaltens suchen. 

Zur PA-Stufe mit T13 und Collins- 
Filter ist keine weitere Erläuterung 
erforderlich. 

Es handelt sich um den üblichen Auf- 
bau (s. dazu evtl. Veröffentlichung 
über Senderendstufe in Heft I/71 
dieser Zeitschrift). 

Um eine höhere Ausgangsleistung 
zu erzielen, kann man für T13 auch 
2 Transistoren SC 128 parallel (aus- 
gesuchten Pärchen) einsetzen. In 


Ru R4 


Bild 4 


RT RN 


den meisten Fällen dürfte jedoch 
ein Transistor SC 128 für T13 bei 
richtiger Einstellung des Oszillators 
eine genügende HF-Leistung an die 
Antenne abgeben. 

Dem allgemeinen Trend folgend 
wurde der Sender mit einer HF- 
Meßeinrichtung ausgerüstet, die die 
HF-Spannung am Antennenausgang 
kontrolliert. 

Für den Impulsteil wird die Span- 
nung mit T9 und D26 stabilisiert. 


Aufbau des Senders 


Der Aufbau entspricht dem bereits 
in Heft 7/70 auf der 4. Umschlag- 
seite abgebildeten Proportionalsen- 


RW RT R2T R2I 


Leiterplatte des Digitalsenders für 5 Kanäle (Atzschema) 
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der von K. Edelmann. Das Sender- 
gehäuse besteht aus Aluminium- 
blech; Deck- und Bodenplatte kön- 
nen abgeschraubt werden. Die CLC- 
Antenne ist aufschraubbar (vgl. 
Bild 27). Als Meßinstrument für die 
HF-Kontrolle eignet sich der Typ, 
der für die Aussteuerungskontrolle 
von Magnetbandgeräten (KT 100) 
verwendet wird. Die Genauigkeit ist 
völlig ausreichend. 

Der Sender wird durch einen Schie- 
beschalter ausgeschaltet. Auf Stel- 
lung „Aus“ ist der Akku an die La- 
debuchsen geschaltet, so daß er 
ohne Ausbau nachgeladen werden 
kann. Als Akku benutzt man 2 Stück 





MODELLBAU heute 7/1971 





Funkfernsteuerung und Modellelektronik 





6 V/450-mAh-Säulen, in Reihe 
schaltet. 

Der Sender wird an einem Riemen 
umgehängt, so daß man für die Fern- 
steuerung beide Hände frei hat 
(Bauchladen)). 

Der persönlichen Gestaltung der 
Steuerknüppel sind keine Grenzen 
gesetzt. 

Bei dem beschriebenen Sender 
wurde der Steuerknüppel direkt auf 
der Potentiometerachse befestigt 
(Bild 7, Bild 8). 

Das eine Potentiometer ist fest mit 
dem Deckel verschraubt, das andere 
schwenkbar. Die Rückführung der 
Steuerknüppel in die Mittellage 


ge- 


Bild 5 


kann durch Gabelfedern auf der 
Potentiometerachse geschehen oder 
auch entfallen (Motordrossel). Das 
Trimmen der Kanalfunktionen er- 
folgt über getrennte, festeingebaute 
Potentiometer (R10, R15, R20--- 
R36), die man durch Rändelschrau- 
ben betätigt (Bild 7). Eine andere 
Konstruktion der Kanalknüppel ar- 
beitet über ein Kugelgelenk, über 2 
Kulissenführungen für den Knüppel 
und über festeingebaute Kanalpoten- 
tiometer (Bild 9, Bild 10). Bei dieser 
Konstruktion kann das Trimmen 
durch Drehen des Potentiometers 
vorgenommen werden. Diese Lösung 
bietet den Vorteil, daß das Kugelge- 


lenk die Deckplatte des Senders ge- 
gen Regen, Staub und Schmutz gut 
abdichtet, während bei der ersten 
Lösung (Bild 7) die Steuermechanik 
nach oben nicht abgedeckt ist. 


(Wird fortgesetzt) 


E> 





Leiterplatte des Digitalsenders für 5 Kanäle 
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Bild 6 
Platinenaufbau des Digitalsenders 





Potentiometer 


Ansatzstück 
für Steuer- 
knüppel 


Bild 8 
Aufbau eines Steuerknüppels 


Bild 7 
Aufbau des Proportionalsteuerknüppels 
(Edelmann) 
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Bild 9a Bid2 


Kulissensteuerknüppel I Unterseite (System Martinez) Kulissensteuerknüppel I Oberseite (System Martinez) 





Bild 10a Bild 10b 
Kulissensteuerknüppel II Unterseite (System Martinez) Kulissensteuerknüppel II Oberseite (System Martinez) 
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Die Bestimmung der Schwerpunktlage 


WERNER THIES 


Druckpunktwanderung 


Wie wir aus der Flugphysik wissen, 
wandert der Druckmittelpunkt eines 
Profiles bei den verschiedenen An- 
blaswinkeln (a) zum Teil beträcht- 
lich. Im Bild 1 ist diese Tatsache 
verdeutlicht. Wir sehen, daß der An- 
griffspunkt der Luftkraft bei einem 
Anstellwinkel von minus 2° an der 
Hinterkante des Profiles liegt und 
mit steigendem Anstellwinkel bis zu 
1/3 t nach vorn wandert. Da diese 
Druckpunktwanderung mit einem in 
den meisten Fällen nicht bekannten 
Auftriebsanstieg verbunden ist, wird 
sich seine Einwirkung auf die Längs- 
stabilität nur schwer mit hinreichen- 
der Genauigkeit festlegen lassen. 








Biüdı 


Neutralpunkt 


Um dies zu umgehen, werden bei der 
Neutralpunkttheorie der Druckmit- 
telpunkt und der Auftriebsanstieg 
durch ein gleichwertiges System dar- 
gestellt, durch ein konstantes Mo- 
ment und durch eine Kraft, die an 
einem bestimmten, als Neutralpunkt 
(aerodynamisches Zentrum) be- 
zeichneten Punkt, angreifen. Das Be- 
merkenswerte dieser Darstellung 
vom Neutralpunkt aus ist die Tat- 
sache, daß das begleitende Moment 
bei allen Anstellwinkeln konstant ist. 
Da aber etwas, das sich bei der Än- 
derung des Anstellwinkels nicht ver- 
ändert, keinen Einfluß auf die 
Längsstabilität haben kann, können 
wir dieses Moment unbeachtet las- 
sen. 

Wichtig für die weiteren Ausführun- 
gen ist, daß der Neutralpunkt immer 
bei 25 %/, der Profiltiefe (t) liegt (dies 
stimmt im allgemeinen nur im Groß- 
flugzeugbau, kann jedoch mit aus- 
reichender Genauigkeit auch für den 
Modellflug angenommen werden). 
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neutral 


Auftrieb 


Bild 2 


Art und Form des Profiles spielen 
dabei an sich keine Rolle. 


Längsstabilität 


Die Entfernung des Schwerpunktes 
vom Neutralpunkt bestimmt den 
Grad der Längsstabilität. Die sche- 
matische Darstellung der Montage 
an einem Flugmodell (Bild 2) erläu- 
tert dies sehr anschaulich. Der 
Schwerpunkt liegt in diesem Fall 
vor dem Neutralpunkt. Wenn sich 
der Anstellwinkel vergrößert, wird 
auch der Auftrieb größer und ist be- 
strebt, den Anstellwinkel zu verklei- 
nern. Wird dieser unter die Normal- 
lage verkleinert, so verringert sich 
der Auftrieb entsprechend und sucht 
somit den Anstellwinkel wieder zu 
verringern. Die Normallage, in der 
ein Kräftegleichgewicht herrscht, 
wird also immer wieder hergestellt, 
ohne Rücksicht darauf, wie groß die 
Störung war. Das Modell ist längs- 
stabil. 

Da die Entfernung des Schwerpunk- 
tes vom Neutralpunkt die Größe des 
Rückdrehmomentes bestimmt, ist bei 
einem großen Abstand die Stabilität 
besser als bei einem geringen Ab- 
stand des Schwerpunktes vom Neu- 
tralpunkt. 

Wird jedoch der Schwerpunkt zu 
weit nach vorn verlegt, so muß ein 
Abtrieb des Leitwerkes in Kauf ge- 


verkleirrerter 
Anstell = 







vergrößerter 


Ss Anstell— 





nommen werden, um ein Momente- 
gleichgewicht zu erreichen. Oftmals 
wird außerdem das Modell übersta- 
bil sein und sich nach einer Störung 
nicht mehr beruhigen. Die Leistung 
des Flugmodelles würde bei einer 
solchen extremen Lage in jedem Fall 
leiden. Auf Grund vieler Versuche 
wurde die günstigste Schwerpunkt- 
lage bei 0,25 t (25%, der Profiltiefe) 
vor dem Neutralpunkt ermittelt; 
beim Nurflügel ist dieser Wert je- 
doch kleiner. 


Nurflügel 


Am einfachsten ist die Lage des 
Schwerpunktes bei einem Nurflügel 
zu errechnen. Bild 3 zeigt, wie wir 
dabei vorgehen müssen. Zunächst 
wird die mittlere Flügeltiefe (m) er- 
rechnet. Sie wird am sichersten ge- 
funden, wenn man die Flügelfläche 
(F) durch die Spannweite (b) teilt: 


PE. 
b 


Wie wir festgestellt haben, liegt der 
Neutralpunkt 25 %, hinter der Profil- 
nase. Der Schwerpunkt soll aber 25 % 
der mittieren Profiltiefe davor, also 
an der Profilnase liegen. 

Wir ziehen von der Profilnase des 
rechten Flügels in Höhe der mittle- 
ren Flügeltiefe eine Linie zum glei- 
chen Punkt des linken Flügels. 

Auf dem Schnittpunkt mit der Flü- 
gelmitte liegt der gesuchte Schwer- 








Bild 3 
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punkt. In der Praxis darf er jedoch 
ruhig etwas weiter hinten liegen. 
Mit dieser Schwerpunktlage muß das 
Modell eingeflogen werden. Notwen- 
dige Korrekturen sind nur durch 
Veränderung der Schränkung oder 
der Trimmruder vorzunehmen. 


Normalmodell 


Um den Schwerpunkt für ein Nor- 
malmodell festzulegen, müssen wir 
den Neutralpunkt des ganzen Mo- 
delles errechnen. Dabei müssen wir 


ZUUL0E8332 


+3° 


SS 
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+6 


Bild 4 


alle Faktoren berücksichtigen, die 
sich mit dem Anstellwinkel ändern. 
Als erstes wäre der Abwind des Trag- 
flügels zu nennen, der nicht ohne 
Einwirkung auf das Leitwerk bleibt. 
Der Abwindwinkel ist im wesentli- 
chen abhängig von der Größe des 
Auftriebsbeiwertes und von der Flü- 
gelstreckung (Ca und A). Bei einem 
ca = 0 und einer Flügelstreckung 
A = 8 beträgt er 0° und steigt bei 
einem Ca—1 auf etwa 4° an. 

Der Abwind verringert die Längs- 
stabilität eines Flugmodelles, weil 
bei einer Vergrößerung des Anstell- 
winkels — und damit des Auftriebes 
des Tragflügels — der Abwindwinkel 
größer wird und aus diesem Grunde 
der Anstellwinkel des Leitwerkes 
sich nicht in dem gleichen Maße ver- 
größert. Im Bild 4 sehen wir ein 
Modell mit einer Einstellwinkeldif- 
ferenz zwischen Tragflügel und Leit- 
werk von 3°. Nehmen wir an, daß der 





Bild 5 


lragflügel beim Normalflug mit 
einem Anstellwinkel von + 6° ange- 
blasen wird, was einem ca = 1 ent- 
spricht, so müßte rein geometrisch 
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—__ ing 14° Abwind 
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das Höhenleitwerk mit einem An- 
stellwinkel von + 3° angeströmt wer- 
den. Tatsächlich aber sind es in- 
folge des Abwindes vom Tragflügel 
nur — 1°. Der Auftrieb des Leitwer- 
kes wird also nicht in dem gleichen 


Berichtigungsfaktor Br — m 





Bild 6 


Maße ansteigen wie der des Tragflü- 
gels. 


Auf Grund der Tragflügeltheorie von 
Prandtl erkannte man, daß der Auf- 
triebsanstieg eines Profiles bei einer 
großen Flügelstreckung steiler ver- 
läuft, als bei einem Flügel geringer 
Streckung. Bild 5 zeigt den Auftriebs- 
anstieg eines Profiles bei einer Flü- 
gelstreckung A = 6 und bei A = 10. 
Hieraus ist klar ersichtlich, daß die 
Auftriebsänderung durch den An- 
stellwinkel für hohe Seitenverhält- 
nisse größer ist als bei kleinen. Der 
Einfluß des Seitenverhältnisses von 
Tragflügel und Höhenleitwerk auf 
die Längsstabilität ist aus diesem 
Grunde nicht gering und sollte be- 
achtet werden. 


Vom theoretischen Standpunkt aus 
gesehen, wäre es wünschenswert, 
hohe Seitenverhältnisse zu bevorzu- 
gen. Aus baulichen Gründen und 
auch wegen der Berücksichtigung 
der kritischen Re-Zahl ist es nicht 
zweckmäßig, über A = 14 bei A/2- 
und A = 12 bei A/1-Modellen (Trag- 
flügel) und A=8 bei den Leitwerken 
hinauszugehen. Ein anderer Faktor, 
der die Lage des Neutralpunktes be- 
einflußt, ist der Leitwerkshebelarm. 
Je länger er ist, desto weiter wird 
der Neutralpunkt und damit auch der 
Schwerpunkt zurückliegen. Die Leit- 
werksgröße (Fläche) hat die gleiche 
Wirkung. Je größer sie ist, um so 
weiter wird der Neutralpunkt zu- 
rückliegen. Sollen alle diese Fakto- 
ren in einer Rechnung berücksichtigt 
werden, so wird sicher mancher vor- 
zeitig aufgeben. Aus diesem Grunde 
wurde ein Diagramm (Bild 6) aufge- 
stellt, aus dem wir auf einfache Art 


und Weise den Berichtigungsfaktor 
(B}) ersehen können. Um den Ge- 
brauch der Tafel zu erklären, ist ein 
typisches Beispiel gezeigt. Die Ver- 
wendung der Tafel vermeidet also 
die Berechnung des komplizierten 





2231415 6% 
Flügelstreckung ——— 


Stabilitätsausgleiches und ermöglicht 
die Festlegung des Neutralpunktes, 
und damit auch des Schwerpunktes, 
allein durch eine einfache Multipli- 
kation. 
Berechnung 
1. In 25 Prozent der mittleren Tiefe 
von Flügel und Leitwerk ziehen 
wir eine Linie 
Flähke F 





mittlere Tiefe (tm) = — 
Spannweite b 


2. Wir messen den Leitwerkshebel- 
arm (Abstand zwischen den bei- 
den in 1. genannten Linien). 

3. Wir errechnen den Flächeninhalt 
des Tragflügels und Höhenleit- 


werkes. 
F=bxXtm 
Fı = bıX tml 


4. Wir errechnen das Seitenverhält- 
nis von Tragflügel und Höhen- 





leitwerk: 

Seitenverhältnis = 

Spannweite X Spannweite b? 
Flächeninhalt = E 

oder Spannweite = b 


mittlere Tiefe tm 





alle Maße in dm 


Bild 7 
(Fortsetzung auf Seite 29) 
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Bespannen von Balsa-Rohbauten 


ROLF WILLE 


Normalerweise unterscheidet sich das 
Bespannen von Flugmodellen, die 
aus Balsa gebaut wurden, in kaum 
einer Weise von den hierbei übli- 
chen Arbeitsgängen. Jedoch erscheint 
der Hinweis angebracht, daß man 
bezüglich des Leimes, der zum Auf- 
kleben des Papiers dient, darauf ach- 
ten sollte, daß die Bindekraft nicht 
zu groß ist. Bekanntlich weist Bal- 
saholz, vor allen Dingen die wei- 
chen Arten, keine besondere Festig- 
keit auf. Ist das Papier zu fest auf 
dem Gerippe angeleimt, und macht 
es sich erforderlich, zwecks Neube- 
spannung das alte Papier herunter- 
zureißen, so kann es leicht vorkom- 
men, daß Teile des Balsarohbaues 
mit herausgerissen werden. Es ist 
recht aufwendig, solche Beschädi- 
gungen wieder auszubessern. 
Gleichzeitig soll auf einen typischen 
Fehler hingewiesen werden, der häu- 
fig von Anfängern begangen wird. 
Gerade bei Balsa verwendet man 
gern beim Flächenbau von oben her 
eingesetzte Holme, die etwas tiefer 
als die Rippenoberkante liegen, man 
tut dieses aus dem Grunde, um 
einen gleichmäßigeren Verlauf der 
Profilform, wie sie sich zwischen den 
Rippenabständen auf Grund des un- 
vermeidlichen Einfallens des Papie- 
res ergibt, zu erreichen. Damit dieser 
Effekt jedoch gewährleistet bleibt, 
darf das Papier auf diesem tiefer ge- 
legenen Holm nicht festgeleimt wer- 
den; die Abb. 50 zeigt die Gegenüber- 
stellung von richtig und falsch. Ähn- 
lich verhält es sich im Bereich des 
Randbogens. Wie dazu auf den Abb. 
5la und 5l1b zu sehen ist, darf das 
Papier nicht so fest auf die End- 
rippe geleimt werden, daß eine 
scharfe Kante entsteht, man kann 
das mit Sicherheit vermeiden, wenn 
man eine entsprechend starke Bei- 
lage auf die Oberseite des oberen 
Holmes leimt. In den beiden genann- 
ten Darstellungen ist gleichzeitig an- 
gedeutet, wie man die Zusammenfüh- 
rung der beiden Hauptholme mit 
dem Randbogen formschön und 
zweckmäßig ausbildet. 

Abschließend zum Bespannen soll 
noch der Hinweis erfolgen, daß es 
ratsam ist, auch die beplankten Teile 
zu bekleben, obwohl dabei das Pa- 
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pier keine Formgebungsaufgabe hat. 
Verzichtet man auf das Bekleben, so 
saugt das Holz verhältnismäßig viel 
Lack auf, wodurch das Modell unnö- 
tig schwer wird, obwohl anderer- 
seits der Lack zur Verfestigung des 
Holzes beiträgt. 


Reparatur von Flugmodellen aus 


Balsa 


Oft wird die Meinung geäußert, daß 
wohl die Herstellung eines Flugmo- 
delles aus Balsa eine Reihe von Vor- 
teilen bringe, die Bruchempfindlich- 
keit jedoch recht groß sei, auch not- 
wendige Reparaturen brächten stets 
eine Menge von Komplikationen. 
Diesem Vorurteil soll durch eine 
Reihe von Beispielen für zweckmä- 
Bige Reparaturen entgegengetreten 
werden. 

Handelt es sich z. B., wie auf Abb. 
52a gezeigt, um den Bruch eines Ka- 
stenrumpfes, wie er bei einem Mo- 
torflugmodell verschiedentlich dicht 
hinter dem Parasol durch die am lan- 
gen Hebel wirkende Masse des Leit- 
werkes vorkommt, so schiebt man 
zwischen die in den Ecken sitzen- 
den Längsleisten zwei der Leisten- 
dicke entsprechende Brettchen, die 
etwa zur Hälfte überstehen sollen. 
Dann wird die mit reichlich Leim 
versehene andere Rumpfhälfte an 
der Bruchstelle wieder aufgescho- 
ben; durch eine geeignete Unterlage 
oder Festklammerung sorgt man da- 
für, daß keine Verzüge in den Rumpf- 
aufbau kommen. 

Wenn die Leimung getrocknet ist, 
wird außen alles sauber verputzt. 
Normalerweise ist damit die Repa- 
ratur beendet und eine ausreichende 
Festigkeit vorhanden, doch kann 
man zur Sicherheit auch von außen 
noch eine Verstärkung aufleimen. Für 
solche Zwecke eignet sich ganz her- 
vorragend dünnes Zelluloid. Dieser 
Kunststoff geht in Verbindung mit 
Schnellklebern schwach in Lösung 
über, er schmiegt sich daher jeder 
Kontur sehr gut an und bildet nach 
dem Trocknen des Leimes einen fe- 
sten Überzug. Für die verschiede- 
nen Zwecke kann man sich selbst- 
verständlich der unterschiedlichsten 
Stärken bedienen, ganz allgemein 


sollte man nicht über Imm gehen, 
wichtig bleibt jedoch, daß es Zellu- 
loid ist und nicht irgendein anderer 
durchsichtiger Kunststoff. Man kann 
das ganz einfach prüfen, indem man 
etwas Schnellkleber aufbringt und 
das Verhalten beobachtet. Läßt sich 
der Kleber, ohne daß Veränderungen 
am Kunststoff zu beobachten sind, 
nach einiger Zeit ohne Schwierigkei- 
ten wieder abkratzen, so handelt es 
sich nicht um Zelluloid; denn dieses 
geht mit dem Schnellkleber eine 
feste Verbindung ein. 

Ist ein massives Balsabrettchen, wie 
es z.B. für die Herstellung von Hö- 
hen- oder Seitenleitwerken (z. B. 
bei Fernsteuermodellen) benutzt 
wird, abgeschlagen worden, so ver- 
suche man zunächst, den Teil an der 
Bruchstelle wieder anzuleimen, das 
wird meist, falls der Bruch gut ge- 
zackt ist, gelingen. Nach dem Fest- 
werden der Leimverbindung wird 
diese sauber verputzt, und nun kann 
man noch oben und unten, bzw. bei- 
derseits, Streifen aus dünnem Zellu- 
loid aufkleben. Zu beachten ist da- 
bei, daß nicht zuviel Leim aufgege- 
ben wird, doch muß garantiert sein, 
daß eine feste Verbindung stattfin- 
det. 

Läßt sich die Bruchstelle nicht di- 
rekt anleimen, so muß man darange- 
hen und einen neuen Teil „anstük- 
keln“, Schäftungen sind dabei zwar 
möglich, doch hat sich das auf den 
Abb.53b und 53d gezeigte Aufzacken 
weitgehend als sehr brauchbar er- 
wiesen. Notfalls kann man an dieser 
Stelle auch noch einen Streifen Zel- 
luloid darüberlegen. Die Abb. 54a 
bis 54c zeigen die Möglichkeiten, ein 
gebrochenes Luftschraubenblatt aus 
Balsa wieder verwendungsfähig zu 
machen. 
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Innenbrett Zelluloid 
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Unser Bauplan 


Modell mit Schwimmern und einziehbarem Fahrgestell für 
ferngesteuerte Landung zu Land und Wasser 


WILFRIED OSTEN 


Dieser Flugzeugtyp ist, gemessen an 
den Formen moderner Superflug- 
zeuge, konservativ. Doch die durch 
einen Druckpropeller angetriebene 
SEEBIENE hat hervorragende Flug- 
eigenschaften; und ihre ersten Was- 
serlandungen überstand sie glän- 
zend. Ich bin sicher, daß der Nach- 
bau dieses „Vogels“ allen Modell- 
bauern viel Freude bereiten wird. 
Zunächst wird das in der Stückliste 
angegebene Material besorgt; wei- 
terhin ist das übliche Handwerks- 
zeug erforderlich. Dann zeichnen wir 
auf ein 170mm breites und 5mm 
dickes Balsabrett den Rumpfträger 
(Teill) und sägen ihn aus. Auch die 
Einschnitte an den Spanten 2 bis 8 
für die Rudermaschine werden ein- 
gesägt und anschließend der Zeich- 
nung entsprechend die Spanten 2 bis 
4 sowie 9 bis 15 aus 3-mm-Balsaholz 
geschnitten. Die Spanten 5 bis 8 da- 
gegen sägen wir aus 3mm dickem 
Sperrholz. Alle fertigen Spanten 
klebt man stumpf an den Rumpf- 
träger (Teill) und befestigt sie mit 
Stecknadeln, bis sie getrocknet sind. 
Den Rumpf versehen wir zur Ver- 
steifung mit Balsaholzleisten. Ab 
Spant8 kleben wir Balsaholzleisten 
(3 mm X 3 mm) auf, die später mit 
2mm dicken Balsaholzbrettchen be- 
plankt werden. Den eigentlichen 
Bootsköiper bekleben wir mit 
0,8mm dicikem Sperrholz. An den 
Spant2 wird noch die Rumpfspitze 
(Teil16), die aus einem Balsaklotz 
gefertigt wurde, befestigt. An die 
Spanten 7 und 8 der oberen Kante 
leimen wir Kiefernleisten (5 X 8 mm), 
damit Teil21 eine größere Aufleim- 
fläche erhält. Teil21 wird aus 5mm 
dickem Sperrholz angefertigt. Dann 
sägt man rechts und links die beiden 
Zungen aus, die später in die Trag- 
flügel eingeleimt werden. Das auf 
diese Weise entstandene Mittelstück 
bekleben wir auf beiden Seiten mit 
2mm dickem Sperrholz; so entsteht 
ein kastenförmiger Teil, der auf die 
beiden Spanten (Teil7 und 8) ge- 


14 


leimt wird. Um die Höhe von 
Spant 8 zu erreichen, befestigen wir 
noch eine Leiste (5 X 8mm) hochkant 
auf diesem Mittelstück. An beide 
Stellen kleben wir je eine Rippe 
(Teil51) aus 3mm dickem Balsaholz 
mit einem entsprechenden Aus- 
schnitt zur Aufnahme der Tragflä- 
chen. Der entstandene Aufbau wird 
mit 2-mm-Balsaholz beklebt. 

Jetzt können wir den Rumpf be- 
planken. Der obere Teil ab Spant5 
wird ebenfalls mit 2-mm-Balsaholz 
versehen, ebenso der ganze rück- 
wärtige Teil des Rumpfes bis zum 
Spant 15. Dafür benutzen wir 10 mm 
breite Streifen, die aneinander ge- 
klebt werden, bis der Rumpf ver- 
kleidet ist. Auf Teil27, den wir aus 
3-mm-Balsaholz ausgesägt haben, 
kleben wir die Motorträger (Teile 36), 
die aus Hartholz (10 mm X 10 mm) 
gefertigt sind. Bei den Motoren Zeiss 
und MVVS müssen die Träger andere 
Abmessungen haben (27mm aus- 
einander); auch Teil27 ist entspre- 
chend zu ändern. Der Vergaserstut- 
zen liegt bei Zeiss in Flugrichtung; 
dadurch geht etwas Tankvolumen 
verloren. 

Nun werden die Spanten 23 bis 25 
und die Kühlerattrappe (Teil19) be- 
festigt. 

Den Spornradhalter (Teil33) und den 
Haltebügel (Teil 34) fertigen wir aus 
1-mm-Messingblech. Um diesen Hal- 
ter am Spant12 befestigen zu kön- 
nen, sägen wir aus 3-mm-Sperrholz 
die untere Form dieses Spantes noch- 
mals aus und befestigen daran mit 
2-mm-Stahlschrauben den Beschlag. 
Der fertige Teil wird jetzt an 
Spant12 geleimt. Anschließend wird 
das Ruder (Teil35) drehbar am 
Rumpf angebracht (s. Zeichnung). 
Bevor wir das Mittelstück des Rump- 
fes beplanken, muß das Fahrgestell 
(Teil31) mit Bindfaden gut an 
Spant5 befestigt werden. Die Wick- 
lungen bestreicht man reichlich mit 
Klebstoff. Nun kleben wir 2mm 
dicke Balsaholzbrettchen in den ent- 


standenen Ausschnitt der Spanten 2 
bis 8. Dadurch ergibt sich ein recht- 
eckiger Kasten zur Aufnahme des 
Empfängers, der Rudermaschine und 
der Batterien. Der vorhandene Hohl- 
raum erlaubt auch den Einbau einer 
großvolumigen Anlage bzw. zusätz- 


lich einer Höhensteuerung oder 
Motordtrosseleinrichtung. 
Für die Kabinenhaube sägen wir 


aus 3-mm-Sperrholz einen Rahmen 
(Teil18), der die gleiche Größe wie 
der untere Teil des Bootskörpers 
haben muß. Aus diesem Teil wird 
der Rumpfteil (Teil17) und Spant 6, 
der die gleiche Form wie Spant5 
hat, geleimt (s. Zeichnung gestrichel- 
ter Teil und Pfeil!). An den oberen 
Teil des Spantes kleben wir Teil 20, 
der noch mit einem Ausschnitt für 
das Kabinenfenster versehen werden 
muß. Nun verbinden wir das obere 
Füllstück mit dem unteren durch 
eine Strebe aus Balsaholz. Die Sei- 
tenteile beplanken wir ebenfalls mit 
0,8-mm-Sperrholz und ergänzen sie 
später mit Zierleisten (2 mm X 2 mm). 
Die Fensteröffnungen werden nach 
dem Lackieren mit Zelluloid bzw. 
Piacryl geschlossen. Mit 3-mm-Bu- 
chenrundstäbchen wird die Kabine 
am Rumpf festgehalten. 


Blechverkleidung für den Motor 


Ist die Arbeit so weit gediehen, kann 
mit der Montage des Motors und des 
Kraftstoffbehälters begonnen wer- 
den. Zunächst wird der Motor ver- 
schraubt, der Tank mit einem 
Schlauch verbunden und der obere 
Teil mit 2-mm-Balsaholz beplankt. 
Die Motorverkleidung fertigen wir 
aus 05mm dickem Alublech. Sie 
wird mit dem Füllklotz unterhalb 
des Motors und am Spant (Teil 25) 
verschraubt. Auf das Anbringen des 
Instrumentenbretts (Teil28) und der 
Spitze braucht nicht näher eingegan- 
gen zu werden. Wer Gewicht sparen 
will, kann diese Teile weglassen. 

Das Fahrwerk wird aus 3-mm-Stahl- 
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draht gebogen. Nachdem eine Hälfte 
des Fahrgestells vorgebogen ist, 
schieben wir ein Alu- oder Mes- 
singrohr von 120 mm Länge darauf 
und biegen dann die andere Hälfte. 
Die Verstrebungen lötet man mit 
umwickeltem Kupferdraht an das 
Fahrgestell. Am hinteren Ende wer- 
den die Streben in einer Länge von 
20 mm abgebogen. Damit das Fahr- 
werk bei einem Wasserstart hochge- 
klappt werden kann, befestigen wir 
an den Spanten 5 und 7 nochmals ein 
Alu- oder Messingrohr, das mit 
Bindfaden zu stabilisieren ist. Die 
Rohre werden von innen verschlos- 
sen. Soll das Fahrgestell hochge- 
klappt werden, so ziehen wir die 
Verstrebung vorsichtig aus dem Rohr 
heraus und führen es wieder in das 
obere Rohr ein. Das Fahrwerk hängt 
nun oberhalb der Wasserlinie des 
Rumpfes. 


Tragflächen 


Begonnen wird mit dem Bau der 
Tragflächen und Stützschwimmer. 


Auf 2mm dicke Balsaholzbrettchen 


zeichnen wir mit Schablonen die 
Rippen (Teil51) in 2facher und die 
Rippen (Teil 52) in 24facher Aus- 
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führung. Jeweils 13 Rippen bündeln 
wir zu einem Paket und richten sie 
genau aus. Die fertigen Rippen kle- 
ben wir (nach Zeichnung) an die 
Hauptholme sowie Hilfsholme, an- 
schließend, wie üblich, Nasen- und 
Endleiste. Die Endleiste (Teil56) er- 
hält 2mm breite und 10mm tiefe 
Einschnitte zur Aufnahme der Rip- 
pen. Jetzt leimen wir noch das 
Flügelendstück (Teil59) und die 
Flügelanschlußzungen (Teile 21) mit 
reichlich Klebstoff an die Holme. 
Der entstandene Hohlraum’ zwi- 
schen den Holmen wird mit Klötz- 
chen ausgefüllt. Zwischen die Rip- 
pen 6 und 7 wird ein Füllklötzchen 
aus 5-mm-Sperrholz geklebt, an dem 
man die Strebenbeschläge (Teile 58) 
anschrauben kann. Die Flügelnasen 
beplanken wir in der ganzen Länge 
der Flächen. Jetzt kann mit dem 
Bau der Stützschwimmer begonnen 
werden. Die Strebe (Teil 60), an die 
der Schwimmer angeleimt wird. 

Wir kleben 4 Balsabrettchen (10 mm) 
übereinander und sägen die Form 
des Schwimmers aus. Mit dem 
Stechbeitel höhlen wir ihn aus und 
kleben den unteren Teil an den 
oberen. Die Schwimmer sind natur- 
getreu nachgebildet. Bessere Start- 


eigenschaften bringen allerdings die 
Formen der A-Rennboote. Die Ab- 
reißkante ist gewährleistet. Da die 
Schwimmer abnehmbar sind, kann 
man sie in beiden Arten herstellen. 
Die Stützen werden auf jeder Seite 
mit 2-mm-Balsabrettchen beklebt 
und mit Glaspapier auf Stromlinien- 
form geschliffen. Die fertigen 
Schwimmer hängen wir mit 3-mm- 
Bolzen zwischen die Rippenfüll- 
stücke (Teile 57), die durch Gummi- 
bänder (Federung) nach vorn gezo- 
gen und an den Buchenrundstäbchen 
(3mm Durchmesser) festgehalten 
werden. Die Tragflügelstreben (Tei- 
le 62) bestehen aus 2-mm-Stahldraht 
und sind mit 2-mm-Balsastreifen 
überklebt. Tragflächen, Höhen- und 
Seitenruder werden mit Bespann- 
papier oder Seide überzogen. 


Höhen- und Seitenruder 


Besondere Sorgfalt verwenden wir 
auf den Bau des Höhen- und Seiten- 
ruders, denn dabei entscheidet sich 
die Qualität der Fernsteuerung. Zu- 
nächst zeichnen wir die Rippen 46 
bis 49 für das Seitenruder auf 2-mm- 
Balsaholz und schneiden sie sauber 
(Fortsetzung auf Seite 19) 
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(Fortsetzung von Seite 15) 


aus. Die Rippen erhalten Einschnitte, 
in die der Holm (2 X 4mm) einge- 
schoben wird. Zwischen die Rippen 
kleben wir den Spant15 und einen 





5mm dicken Hilfsholm. In diesen 
Holm und in das Ruder (Teil 50) 
schneiden wir ebenfalls 2 Schlitze, 
die der Länge der Scharniere ent- 
sprechen müssen. Dann können wir 
die Scharniere an beiden Teilen be- 
festigen und sie durch kleine Metall- 
stifte sichern. In den unteren Teil 
des Ruders kleben wir das Steuer- 
segment, das aus 3-mm-Sperrholz 
ausgesägt wurde Das Segment ist 
25 mm lang und 10mm breit. Dann 
werden — in Abständen von 5 mm — 
Löcher (imm Durchmesser) einge- 


Zeich- 


maschine geführt wird (s. 
nung). 
Abschließend noch einiges zum Bau 


des Höhensteuers. Zunächst zeich- 
nen wir die Rippen (Teile 37 bis 42) 
in 2facher Ausführung auf 2-mm- 
Balsaholz und sägen sie aus. In die 
Einschnitte der Rippen kleben wir 
die Holmgurte aus Kiefernleisten 
(2 mmX5 mm). Die Endleiste (Teil 44) 
erhält 2mm breite Einschnitte zur 
Aufnahme der Rippen. Zum Schluß 
kleben wir noch die Nasenleiste 
(Teil 45), die ebenfalls 2mm breite 


stück und die Randbögen der Flügel. 
Nun kann das Höhen- und das Sei- 
tensteuer am Rumpf befestigt wer- 
den. Die beiden Steuerteile können 
nicht auseinandergenommen wer- 
den, sie sind fest miteinander ver- 
bunden. 

Es ist ratsam, das Modell als Land- 
flugzeug einzufliegen. Erst wenn es 
unseren Fernsteuerungsbefehlen ge- 
nauestens gehorcht, versuchen wir 
Start und Landung auf einer ruhigen 
Wasserfläche. 


Einschnitte erhält, an die Rippen, 
ebenso die Füllklötzchen im Mittel- 


bohrt, durch die das Steuerseil 


Literatur: Modell 1958, S. 121, 123 
(02mm Durchmesser) zur Ruder- 


Zeichnungen Helmut Appelt 








Stückliste 

Nr. Stück Bezeichnung Material Abmessg. in mm Nr. Stück Bezeichnung Material Abmessg. in mm 
1 1 Rumpfhauptträger Balsa hart 750X170X 5 30 2 Laufräder Industrie- 

2 1 Rumpfspant Balsa weich 92X 39X 3 fertigung 50% 

3 1 Rumpfspant Balsa weich 110X 46X 3 31 1 Fahrgestell Stahldraht 3d und2® 
4 1 Rumpfspant Balsa weich 114X 49X 3 32 1 Spornrad Gummi oder Holz 25® 

5 1 Rumpfspant Balsa weich 178%X107X 3 33 1 Radgabel Messing 35X 18X 1 
6 1 Rumpfspant Balsa weich 130X107X 3 34 q Radgabelhalter Messing 41X 18X 1 
7 1 Rumpfspant Sperrholz 160X110X 3 35 1 Ruder Alublech 50X 25X 1 
8 4 Rumpfspant Sperrholz 178X110X 3 36 2 Motorträger Hartholz 120X 10X10 
9 1 Rumpfspant Balsaholz 76%X 47%X 3 37—42 12 Höhensteuerrippen Balsa weich lt. Zeichnung 
10 1 Rumpfspant Balsaholz 66%X 54X 3 43 2 Höhensteuerholme Kiefer 500X 5X 2 
11 1 Rumpfspant Balsaholz 56X 67X 3 44 2 Endleisten Balsaholz 248X 13X 3 
12 1  Rumpfspant Balsaholz 44% 80% 3 45 2 _Nasenholmleisten Balsaholz 275X 6X 5 
13 1  Rumpfspant Balsaholz 28X 93X 3 46—49 4 _ Seitensteuerrippen Balsaholz lt. Zeichnung 
14 1  Rumpfspant Balsaholz 16X 78% 3 50 1 _ Seitenruder Balsaholz 118X 25X 8 
15 1  Rumpfspant Balsaholz 12X218X 3 51 2 _Tragflügelrippen Balsaholz lt. Zeichnung 
16 1 Füllklotz Balsaholz 98X 70%X40 52 24 Tragflügelrippen Balsaholz lt. Zeichnung 
17 1 Füllklotz Balsaholz 55X 70%X85 53 2 _Tragflügelholme Kiefer 625X 5X 5 
18 1 Spantenverbindung Sperrholz 296X 6X 3 54 2 Traghilfsholme Kiefer 625X 3X 3 
19 1 Kühlerattrappe .Balsaholz 60X 45%X30 55 2 Tragflügelnasen- 

20 1 Füllstück Balsaholz 120X 60X25 leisten Balsaholz 625X 12X10 
21 1 _ Tragflügelhalter Sperrholz 120X 51X 9 56 2 _Tragendleisten Balsaholz 625X 15X 5 
22 2 Abdeckleisten Balsaholz 15X 2X2 57 4 Füllstücke Balsaholz 50X 20X 5 
23 1 Motorspant Balsaholz 60X 45X 6 58 2 Strebenbeschläge Messing lt. Zeichnung 
24 1 _ Motorspant Balsaholz 74X 48X 3 59 2 _Flügelendstücke Balsaholz 156X 22X13 
25 1 Motorspant Sperrholz 70X 45X 3 60 2 Stützschwimmer- 

26 1 Motorspant Balsaholz 40% 33X 5 streben Sperrholz 163X 15X 5 
27 1 _ Motorträgerplatte Balsaholz hart 170X 82X 3 61 2 _Stützschwimmer Balsaholz 110X 74X37 
28 1 _ Instrumentenbrett Balsaholz hart 98X 26% 2 62 2 _Tragflügelstreben Balsaholz 288X 15X 6 
29 1 Steuerrad Sperrholz 250 63 2 Tragflügelstreben Stahldraht 336X 2& 
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Propulsionsmittel für Modellrennboote 


Konstruktion, Bau und Einbau der Antriebsteile (II) 
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Bild 1 


Die Kupplung 


Die Kupplung besteht aus einem 
zum Motor- und einem zur Zwi- 
schenwelle gehörenden Teil. Das zum 
Motor gehörige Stück hat gleichzei- 
tig die Aufgabe der Schwungschei- 
benbefestigung. Bedingt durch die 
Kurbelwellenkonstruktion gibt es 
davon mehrere Grundformen nach 
Bild 1. 

Während die Form A für alle Mo- 
tortypen mit Innengewinde in der 
Kurbelwelle geeignet ist, wird die 
Form B für Motore mit Außen- oder 
Innengewinde an der Kurbelwelle 
verwendet. Bei einem Innengewinde 
ist ein kurzer Gewindezapfen zusätz- 
lich erforderlich. Die Form A ist je- 
doch nur dann zu empfehlen, wenn 
die entsprechenden Werkzeugma- 
schinen, Spannungsmöglichkeiten in 
Spannhülsen, vorhanden sind; hinge- 
gen läßt sich die Form B mit jeder 
beliebigen Maschine herstellen. 
Ausländische Motortypen haben 
häufig Zollgewinde Für viele Mo- 
dellsportler wird das Herstellen von 
Zollgewinden zum Problem. Das 
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trifft vor allem dann zu, wenn es 
sich um Innengewinde handelt. Für 
solche Fälle schlagen wir folgende 
Lösung, Bild 2, vor. 

Die Mutter wird auf einen hierzu 
angefertisten Dorn gespannt und 
außen überdreht. Das Kupplungs- 
stück erhält eine diesem Durchmes- 
ser entsprechende Bohrung, in die 
die Mutter einzupressen ist. Sie 
kann zusätzlich mit Epoxydharz ge- 
sichert werden. Die Länge der Kupp- 
lungsstücke richtet sich immer nach 
der Kurbelwellenlänge; sie sollte je- 
doch so klein wie möglich sein. 
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Bild 2 


Gegenstück Form A” 
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Das Gegenstück 


Das Gegenstück ist nach dem Kupp- 
lungsstück am Motor und der Zwi- 
schenwelle zu gestalten. Als Krite- 
rium tritt hierbei die sichere Befesti- 
gung auf der Zwischenwelle auf. Die 
Wahl eines bestimmten Systems, ver- 
gleiche dazu auch Bild 3, wird sich 
wiederum nach den Möglichkeiten 
für die Herstellung der Teile rich- 
ten. 

Die Form A läßt sich mit einfach- 
sten technischen Hilfsmitteln bei 
entsprechender Sorgfalt herstellen. 
Durch den langen Paßsitz 14 mit dem 
Wellendurchmesser d ist ein recht 
guter, schlagfreier Lauf des Kupp- 


lungsstückes, auch bei nicht ganz 
einwandfreien Gewinden, gewähr- 
leistet. 


Die Länge 1, sollte 4X d sein (Paß- 
sitzbereich); die Gewindelänge 1; = 
4Xd und 1; jedoch max. 1,5 Xd. 
Alle anderen Abmessungen können 
individuell festgelegt werden. Bei 
dieser Konstruktion ist das Kupp- 
lungsstück fest auf die Welle aufzu- 
schrauben. Bei der Konstruktion B 
ist das Kupplungsstück mit einer 
Kontermutter auf der Welle befe- 
stigt. Sie ist nur anwendbar, wenn 
einwandfreie Gewinde geschnitten 
werden können. Innen- und Außen- 
gewinde sollten mit der Maschine 
wenigstens vorgeschnitten werden. 
Für die Form B können folgende 
Grundmaße gelten: b =5xXd. 

Sie hat gegenüber der Form A den 
Vorteil, daß die Länge der Zwi- 
schenwelle durch Nachstellen mit 
dem Kupplungsstück regulierbar 
ist. Kupplungsteile nach der Form C 
sind sehr aufwendig in der Herstel- 
lung, gewährleisten aber bei ge- 
nauer Fertigung einen einwandfreien 
Lauf. Sie vereinen die Vorteile der 
Konstruktion A und B. Die Teile I 
und II sind paarweise anzufertigen. 
Die Mitnehmerstifte für alle Kupp- 
lungsformen können gleich dimen- 
sioniert werden. Als Mindestdurch- 
messer D; reichen 2 mm durchaus. 
Wir verwenden als Material Nadeln 
aus Nadellagern (Kipphebellagerun- 
gen der Sport-AWO oder Touren- 
AWO) oder aus Bohrerschäften. 

Zum Bohren der Kugeln verwenden 
wir Bohrer mit dem gleichen Nenn- 
durchmesser, wie sie bei Stiften ge- 
geben sind. Durch leichtes Schleifen 
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der Bohrphasen erreicht man einen 
Bohrungsdurchmesser unter dem 
Nennmaß und damit einen festen 
Sitz der Stifte. Wer über Reibahlen 
mit den entsprechenden Durchmes- 
sern verfügt, kann auch damit arbei- 
ten. Der Stift wird vor dem Einpres- 
sen leicht angespitzt. Leichtes Schlei- 
fen dürfte die günstigste Methode 
sein. Die Stifte sind vor dem Einpres- 
sen mit einem Tropfen Öl zu benet- 
zen. Das Einpressen erfolgt mit einem 
großen Schraubstock nach Bild 4. 
Da diese Stifte sehr hart sind, be- 
steht Splittergefahr. Wir sichern uns 
vor Verletzungen durch absplitternde 
Metallteile, indem man ein Tuch 
über den Schraubstock deckt. 

Die Buchse muß so lang sein, daß 
man den Stift so weit durchdrücken 
kann, um das angeschliffene Stück 
später wieder abzuschleifen. Der 
Stift wird nach dem Einpressen auf 
seine endgültige Länge geschliffen. 


Buchse an die Kugel angepaßt 


shift 77 
Tr; = 


Schraubstock 
Bild 4 





Die Zwischenwelle 


Die Zwischenwelle im Modellrenn- 
boot (Gelenkwellenantrieb) muß mit 
der gleichen Sorgfalt wie alle ande- 
ren Antriebsteile, hergestellt werden. 
Gut geeignet sind Wellen aus Silber- 
stahl. Der Durchmesser sollte für 
A1-Modelle 4 mm d für A2- und A3- 
Modelle 5 mm d, betragen. Alle Wel- 
len müssen exakt gerichtet sein. Eine 
Prüfung kann auf einer einfachen 
Vorrichtung, Bild 5, erfolgen. 

Die Welle muß auf den messerschar- 
fen, geraden Winkelschneiden in je- 
der Lage ruhig liegen. Das Richten 


Details am Schiffsmodell 


Werier für reaktive Wasserbomben 


HERBERT THIEL 


Der dargestellte Typ findet Verwen- 
dung auf modernisierten Schiffen 
der Zerstörerklassen „Skory“ und 
der „Plamennyj“-Klasse, auf Kü- 
stenschutzschiffen und Raketenträ- 
gern älteren Typs der sogenannten 
„Krupny“-Klasse. Das Kaliber der 
reaktiven Wasserbomben dürfte et- 
was unter 300 mm liegen. 

Der Werfer ist dreh- und schwenk- 
bar angeordnet. Der Schwenkwinkel 
dürfte aber eng begrenzt sein. Die 
Abbildung zeigt eine recht freie 
Nachgestaltung für das Modell. Fotos 
lassen zum Teil größere Details er- 
kennen, die aber nicht einfach dar- 
zustellen sind. Die Rohre selbst wer- 
den am besten beidseitig im Winkel 
von 30° angefast, um eine genügend 
dünne KRohrstärke vorzutäuschen. 
Auch am Original sind solche leich- 
ten Fasen vorhanden. N 
Die Gestaltung der hinteren Partie 
erfolgte nach einem Foto, das den 
Landevorgang darstellt. Es ist durch- 
aus wahrscheinlich, daß die über die 
ganze Breite laufende gebogene Tra- 
verse nur zum Laden angesetzt 
wurde und sich sonst hinter dem 
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Rohrende keine überstehenden Teile 
mehr befinden, wie das aus Werfern 
anderer Typen hervorgeht. 

Am Modell läßt sich das Drehen des 
Werfers ähnlich wie beim Funk- 
meßgerät relativ leicht von unten 
her gestalten. Das Schwenken ist 
jedoch schwieriger. Im Original ge- 
schieht das offensichtlich entweder 
pneumatisch oder mittels Zahn- 
stange und Schnecke. Im Modell ord- 
net man die Werfer am besten gleich 
in Wurfstellung an. Im Maßstab 
1 : 50 lassen sich unter Umständen 
noch richtig funktionsfähige Was- 
serbomben gestalten, wenn auf die 
natürliche Form der reaktiven Bom- 
ben, wie sie in der Abbildung ange- 
deutet sind, keine Rücksicht genom- 
men wird. Es muß hier aber auf die 
entsprechenden Sicherheitsbestim- 
mungen verwiesen werden. Voraus- 
sichtlich lassen sich sogar handels- 
übliche Feuerwerksartikel dafür ver- 
wenden. 

Der Anstrich ist wie üblich hellgrau. 
Voraussichtlich ist die große Platt- 
form oben rotbraun wie die üblichen 
Decks gestaltet. 








erfolgt auf einer guten Richtplatte 
mit einem Holz- oder Gummihammer 
mit äußerster Präzision. 

Wer das Anschneiden der Gewinde 
nicht mit einer Drehmaschine aus- 
führen kann, sollte die Welle in 
eine Ständerbohrmaschine spannen. 
Das Schneideisen wird auf den Bohr- 
maschinentisch aufgelegt. Bedin- 
gung dafür ist, daß Schneideisen- 
halter und das Schneideisen selbst 
gerade aufliegen. Dann dreht man 
die Welle am Bohrmaschinenfutter 
in das Schneideisen hinein. Bei ge- 
nauer Arbeit lassen sich so gerade 
Wellen ohne weiteres herstellen. Die 
Welle ist vorher allerdings etwas an- 
zuschleifen. 


7 Winkel Z 
Bild 5 


Biete Jena 2,5-cm3- und 1-cm?- 
Motor. Suche Bauplan der Rad- 


korvette „Barbarossa“ (1840). 
Eckhard Gräser, 7294 Dommitzsch, 
Pretzscher Straße 36 





Suche 1,0-cm? oder 1,5-cm°-Die- 
selmotor (Wilo, Jena, Fok). Zu- 
schr. unter MJL 3425 DEWAG, 
1054 Berlin 





Verkaufe gut funktionierende 
Funkfernsteuerung für Flugmo- 
delle, komplett mit 2 Bellamatic, 
1 Servomatic, 450,— M. Jürgen 
Flaig, 50 Erfurt, Ernst-Schneller- 
Straße 1 


Wir suchen zum Kauf Modelle 


von Fischereifahrzeugen jeden 
Typs, in guter Qualität und Aus- 
führung. Meereskundliches Mu- 


seum, 23 Stralsund 
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Sowjetischer Zerstörer 
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Weitere Details siehe Blatt 2und 3! 
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Wettsegelkursus (III) 


KARL SCHULZE 


Die Raumwindkurse 


Unter raum sind alle Kurse zu ver- 
stehen, bei denen der Wind achter- 
licher als am Wind einfällt. Je weiter 
man von dieser Stellung abfällt, 
desto schneller wird das Modell. Die 
größte Geschwindigkeit erreicht es 
aber nicht, wie man annehmen 
könnte, bei achterlichem, sondern 
bei halbem Wind. Vergleiche dazu 
das Diagramm (Bild 3). Es zeigt im 
Verhältnis annähernd, welche Strek- 
ken das Modell unter gleichen Be- 
dingungen auf den verschiedenen 
Kursen in der gleichen Zeit zurück- 
legen kann. Das Diagramm entstand 
auf Grund von Erfahrungswerten bei 
leichtem Wind. Es kann deshalb nur 
in etwa Auskunft geben; denn Größe 
und Form des Modells sowie Ab- 
flauen oder Auffrischen des Windes 
beeinflussen die Geschwindigkeit 
unterschiedlich. 


Das Diagramm zeigt ferner, daß es 
für günstiges Kreuzen nicht darauf 
ankommt, sehr hoch am Wind zu se- 
geln. Ebenso läßt es erkennen, daß 
es mitunter besser ist, auch eine rein 
achterliche Strecke durch Kreuzen 
mit jeweiligem Halsen vor dem Wind 
abzusegeln. 


Auf die richtige Anstellung der Se- 
gel ist beim Wettkampf zu achten. 
Ein unkompliziertes Steuern und die 
Tatsache, daß das Modell auf den 
raumen Kursen relativ schnell segelt, 
darf nicht zur Vernachlässigung der 
Schotstellung führen. Immer wieder 
sollte probiert werden, ob die Scho- 
ten mehr oder weniger gefiert wer- 
den können. Gelegentliches Killen 
der Segel bei diesen Kontrollen ist 
weniger fahrthemmend, als dauernd 
mit zu dicht geholten Schoten zu 
fahren. 


Lesen Sie unseren nächsten Beitrag 


zu diesem Thema unter der Über- 
schrift: Wenden und Halsen an der 
Wendemarke 





Bild 3 


Sowjetischer Zerstörer Typ „Plamennyi” 


2. Fortsetzung 


Nach der in Heft? begonnenen und 
in Heft 4 fortgesetzten Reihe über 
den Zerstörer Typ „Plamennyi“ 
bringen wir heute als dritte Variante 
eine spezielle U-Jagd-Variante. 

Der Deckaufbau vor der Brücke ist 
erweitert worden. Seitlich der Vier- 
lingsflak sind an beiden Schiffsseiten 
Werfer für reaktive Wasserbomben 
mit jeweils 16 Rohren aufgestellt. 
Diese sind seitwärts drehbar und 
auch leicht schwenkbar. 

Der zweite Torpedorohrsatz ist aus- 
gebaut worden. An seiner Stelle be- 
findet sich ein Deckhaus. Die Deck- 
häuser sind unterschiedlich. Im Plan 
sind zwei Varianten des Deckhauses 
angedeutet worden. Auf verschiede- 
nen Fotos sind weitere reaktive Was- 
serbombenwerfer am Heck zu erken- 
nen. Es handelt sich dabei um 6- 
rohrige Werfer. 

Bei den bisher gezeigten drei Vari- 
anten (durch das unterschiedliche 
Deckhaus in der Abbildung auf 
Blatt4 sogar bisher vier Varianten) 
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ist der Grundaufbau des Zerstörers 
nicht wesentlich verändert worden. 
In den folgenden Zeichnungen wer- 
den wir raketenbewaffnete Varian- 
ten darstellen, die in ihrem Gesamt- 


aufbau zum Teil noch stärker 
vom Grundtyp abweichen, so daß in 
ihnen nur schwer der ursprüngliche 
Schiffstyp wiederzuerkennen ist. 
(Zeichnung auf Seite 23) 











„Nun laß es doch endlich schwimmen!!“ 
purwin 
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Rund um das Rad 


Eine Lektion Kfz-Technik für Automodellbauer 


WERNER und PETER HINKEL 


Ein unentbehrlicher Bauteil unserer 
Modellfahrzeuge ist das Rad. Wie das 
Kraftfahrzeug selbst hat auch das 
Rad eine große Entwicklungsge- 
schichte aufzuweisen. Einige Ge- 
sichtspunkte davon, zumindest die 
rein äußerlichen oder auch geometri- 
schen Merkmale, dürften für den 
Modellbauer interessant sein. 

Das Rad hat sich am Kraftfahrzeug 
vom Holzspeichenrad über das 
Drahtspeichenrad bis zum heutigen 
Scheibenrad ständig weiterentwik- 
kelt. Von Jahrzehnt zu Jahrzehnt, in 
dem sich technischer Fortschritt am 
Kraftfahrzeug u.a. durch gesteigerte 
Masse, Leistung und Geschwindig- 
keit anzeigte, mußten auch Reifen 
und Rad den Anforderungen gewach- 
sen sein. Lange Zeit begnügte man 
sich mit Holz- und Drahtspeichenrä- 
dern, die als Lauffläche eine Voll- 
gummibereifung besaßen. Der Luft- 
reifen führte sich erst viel später und 
sehr zögernd ein. Dieser erlebte um 
die Jahrhundertwende im Rennge- 
schehen seine Feuertaufe und brauch- 
te noch über zwei Jahrzehnte, bis er 
seine Perfektion unter Beweis stellen 
konnte. Die ersten Luftreifen waren 
noch ohne Profilierung (Abb.1). Es 
zeigte sich sehr bald, daß diese schon 
den damaligen Anforderungen in 
Spurhaltung, Rutschfestigkeit und 
auch der Übertragung von Antriebs- 
und Bremskräften nicht gewachsen 
waren. Die Profilierung der Reifen 
begann mit einfachen Längsrillen. 
Etwa 1902 folgten die ersten profi- 
lierten Aussparungen der Lauf- 
fläche, die absolut noch nichts mit 
den uns heute geläufigen Reifen- 
profilstollen zu tun hatten. Weit ver- 
breitet war die Nietgleitschutz auf 
einer glatten Reifenlauffläche, der 
sich etwa 1907 einführte. Dieser 
wurde erst in den zwanziger Jahren 
durch vollkommenere Bereifungen 
abgelöst. Etwa 1923 erlebte der Rei- 
fen eine seiner bedeutendsten Wei- 
terentwicklung. Durch einen völlig 
neuen Aufbau konnten nunmehr die 
Reifen flachere Formen und dafür 
breitere Laufflächen erhalten. Die 
Reifenprofilierung setzte mit zu- 
nächst groben Einzelstollen ein. 
Bald darauf folgten kleinere Stellen- 
elemente, dessen Anzahl man dafür 
vergrößern konnte. Die anfangs 
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querprofilierten Stollenformen er- 
setzten Jahre später Längsrippen- 
Profilformen, wie wir sie auch heute 
noch, wenn auch in verbesserter 
Form an unseren Pkw-Reifen, oder 
in Kombination mit Querprofilen an 
Lkw-Reifen vorfinden. 


Das Modellrad unserer Zeit 


Wie der geschichtliche Rückblick 
über Reifen und Rad aufzeigt, wird 
der Modellbauer auch die Bereifung 
seines Modells kritischer betrachten 
und wahrscheinlich für ihn zutref- 
fende Reifenmerkmale berücksichti- 
gen. Es wird dabei zumeist zur 
Selbsthilfe gegriffen werden müssen, 
denn das Angebot von Hersteller und 
Handel ist an fertigen Modellrädern 
unbefriedigend. Einfache Gummi- 
reifen, zumeist mit der unsinnigsten 
Profilierung der Lauffläche verse- 
hen, erinnern an die Jahre um die 
Jahrhundertwende, als man mit 
Profilversuchen begann. Diese Rei- 
fen, zumeist noch auf eine sparta- 
nische Holzfelge gezogen, sollen das 
Herz der Modellbauer erfreuen. Es 
muß hierzu gesagt werden, daß un- 
sere Spielwarenindustrie diese „Rei- 
fentypen“ schon vor Jahren ablegte 
und sich dem Weltmarkt mit sehr 


„Aber ich bin wirklich nicht mit meinem 
Panzer hier durchgefahren, Herr Ober- 
förster!“ 






ordentlich gestalteten Weichplast- 
rädern anpaßte. Wann werden dem 
Modellbauer über den Modellbau- 
handel einmal solche Räder zugäng- 
lich sein? Das Problem maßstab- 
gerechter Modellräder ist ein sehr 
betrübliches. Der Fahrzeugmodell- 
bauer wird sich deshalb mit einigen 
Technologien vertraut machen müs- 
sen, die ihm die Modifizierung der 
Handelswaren Modellrad ermöglicht. 
Für Experten ist selbst die Eigen- 
anfertigung möglich. In einer Fort- 
setzung soll diese Problematik be- 
handelt werden, 


Für den Modellbauer 


erweist es sich stets als Vorteil, 
wenn er sich in Kfz-Reifen- und 
Felgenbezeichnungen gut auskennt. 
Er kommt damit bereits an einem 
Bauplan-Modell, besonders aber bei 
eigenen Nachbauten stets in Berüh- 
rung. Nichts ist schlimmer, wenn 
man dann mit diesen technischen 
Angaben aus Druckschriften, Pro- 
spekten und Typenblättern nichts 
anzufangen weiß. Damit die Umrech- 
nung von Originalmaßen mit all sei- 
nen Bezeichnungen zum gewünsch- 
ten Modellmaßstab ohne Fehler er- 
folgen kann, vermittelt die ABC- 


N ee 
N 


N 
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— Rund um das Rad- 
7 Entwicklung des Laufflüchenprofile 
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4 Hauptmaße von Reifen und Feige 


Dr 


Felgen- 
durchmesser 





Reifendurchmesser 
D4 


keifenbreite 
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Seite hierzu einiges an Tabellen und 
geistigem Rüstzeug. Hierzu noch Er- 
läuterungen, die mir für den Modell- 
bauer interessant und nützlich er- 
scheinen. Abb.2 geometrische Rei- 
fenabmessungen wie auch Abb.3 
Reifenquerschnitte läßt erkennen, 
daß sich besonders bei Pkw-Berei- 
fungen eine jahrzehntelange Weiter- 
entwicklung vollzogen hat. Diesen 
speziellen Bezeichnungen und Rei- 
fenformen werden wir als Modell- 
bauer nur begegnen, wenn wir uns 
ganz speziellen Fahrzeugtypen der 
verschiedensten Jahrzehnte widmen. 
Wir stellen in der Tabelle auffallend 
fest, daß die Reifen von Jahrzehnt 
zu Jahrzehnt bei Pkws immer klei- 
ner im Durchmesser geworden sind. 
Auch das Verhältnis Reifenquer- 
schnitt H:B, (Höhe — Breite), hat 
sich zugunsten immer besserer Ge- 
brauchseigenschaften für die Origi- 
nalfahrzeuge laufend verändert. Die 
letzten Entwicklungsetappen der 
Reifen sind die Super- und Ultra- 
Niederquerschnittsreifen, die sich 
infolge des Querschnittverhältnisses 
„recht breit machen“ und schnellen 
Modellen ein äußerst attraktives 
Aussehen verleihen, auch im Modell- 
bau! So ist z.B. auch der in 
Heft 4/1971 als Kurzbauplan vorge- 
gestellte Lamborghini-Sportwagen 
„Miura P 400 S“ mit einer solchen 
Bereifung ausgerüstet. Die Elektron- 
gußräder haben am Original 7 Zoll 
Felgenbreite. 

Wenn auch die jüngste Entwicklungs- 
etappe der Reifen, die „Serie 70“ 
noch Gegenstand internationaler 
Experimente ist, wird die Entwick- 
lung nicht stehenbleiben. Der Mo- 
dellbauer dürfte an Hand des vor- 
liegenden Berichtes erst einmal auf 
dem laufenden sein. 

Gegenläufig bewegt sich die Ent- 
wicklungsrichtung der Lkw-Reifen, 
zumindest aus der Sicht des Modell- 
bauers. Finden wir an historischen 
Lastkraftwagenmodellen noch „mit- 
telgroße“ Räder, bestehend aus einer 
vollen oder gespeichten Gußfelge mit 
Vollgummibereifung, ging auch hier 
die Weiterentwicklung zügig voran. 
Durch völlig andere Gebrauchs- 
eigenschaften der Lkw, machten 
sich immer größere Räder und auch 
Bereifungen erforderlich. Gemeint 
sind damit besonders jene Spezial- 
fahrzeuge, die wir zur Gruppe der 
Transportlader- und Muldenkipper 
zählen. Als typisches Beispiel seien 
an dieser Stelle die sowjetischen 
„Belas“-Riessen mit 40, 75 und 
120 Tonnen Nutzmasse Die Durch- 
schnitts-Reifengrößen liegen hier bei 
36,00-41, die sich der interessierte 
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Modellbauer ja einmal zu einem 
Modellmaßstab umrechnen kann. 


Reifenbezeichnungen, Abmessungen 
— Umrechnung auf den Modellmaß- 
stab 


Reifengrößen, Felgenkenngrößen so- 
wie alle damit verbundenen Abmes- 
sungen auf Modellmaßstäbe umzu- 
rechnen ist unproblematisch. Alle 
Zoll-Maße (1 Zoll, 17 = 25,4 mm) 
werden zunächst in mm umgerechnet. 
Alle mm-Maße Originalgröße sind 
dann nur noch mit der Zahl des ge- 
wünschten Modellmaßstabes zu di- 
vidieren. 


Hierzu einige Beispiele: 


Das älteste Bezeichnungssystem wird 
den Hochdruckreifen zugeordnet 
(„X“-Größen). Die vor dem Zeichen 
stehende Zahl gibt den Außendurch- 
messer D, die hinter dem Zeichen 
stehende Zahl die Breite B des Rei- 
fens an, z.B. 18” X 4,5”. 

Diesen Reifenbezeichnungen wird 
man nur noch beim Bau älterer 
Typmodelle bis zu den 30er Jahren 
gegenüberstehen. 

Die zweite große Reifengruppe wird 
durch einen „—“ (waagerechten 
Strich) gekennzeichnet. In diese 
Gruppe fallen die Pkw-Reifen der 
geometrischen Reihe Ballon bis 
Niederquerschnittreifen. Auch die 
Lkw-Normalreifen werden nach 
diesem System bezeichnet. Der Rei- 
fen-Außendurchmesser geht aus die- 
ser Bezeichnung nicht mehr hervor, 
sondern ist aus Reifentabellen zu 
entnehmen. Beispiel: 6.00—13 besagt, 
die Reifenbreite beträgt 6.00 Zoll — 
und gehört auf eine 13 Zollfelge. 
Ein weiteres Kennzeichnungssystem, 
das den Modellkonstrukteur gleich- 
falls interessieren dürfte, kennzeich- 
net die Reifen nach Breite in Milli- 
metern und gibt hierzu die Felgen- 


größe in Zoll an. Zu dieser Gruppe 
gehören die Super - Niederquer- 
schnittsreifen, Gürtel- und Radial- 
reifen für Pkw. 

Beispiel: 165 SR13 besagt: Reifen- 
breite 165mm, „S“ = die Abkürzung 
von „Speed“, Geschwindigkeit, d.h. 
der Reifen ist bis zu einer Höchstge- 
schwindigkeit von 180 km/h zuge- 
lassen. Das „R“ kennzeichnet den 
Reifentyp, R= Radialreifen. Ziffer 13 
kennzeichnet abschließend die zum 
Reifen gehörende Felge. 

Spezielle Reifenkennzeichnungen wie 
z.B. für Geländefahrzeuge, Formel- 
Rennwagen wurden in der Reifen- 
Rad-Lektion nicht berücksichtigt. 
Entsprechende Fachliteratur wird 
dem Modellbauer aber auch auf die- 
sem Gebiet zu einem Überblick ver- 
helfen. Eine Fortsetzung „Rund um 
das Rad“ wird sich mit praktischen 
Hinweisen zur Reifen-Radherstel- 
lung beschäftigen und das Kapitel 
abschließen. 


Quellen: 
Schnitzlein, KDT: Zur Geschichte des 
Luftreifens. KFT 4/1968 


Weinhold, KDT: Der Reifen zwischen 
Fahrzeug und Fahrbahn. KFT 12/1970 


Weghenkel, M.: Reifen Radial und Diago- 
nal. Illustr. Motorsport, H. 1/1971 





Nur 


„Kannst du glauben, einmal rund um die 
ganze Erde!“ 
purwin 
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Tuninganleitung für MVVS RL (2,5 cm’) 


BERNHARD KRAUSE 


Diese „Frisieranleitung“ soll am 
konkreten Beispiel eines MVVS 2,5 
RL die Möglichkeiten einer Lei- 
stungssteigerung durch verschiedene 
konstruktive Änderungen aufzeigen. 
Der hier beschriebene Motor wurde 
vom Verfasser im Laufe mehrerer 
Jahre auf den gezeigten Stand ver- 
ändert, wobei im September 1970 
mit diesem Motor ein neuer Speed- 
DDR-Rekord mit 218km/h aufge- 
stellt wurde. Beim ersten Rekord- 
versuch flog das Modell 210 km/h 
mit FAI-Sprit. Beim Rekordflug ent- 
hielt der Sprit 25 %, Nitromethan. 

An den Anfang sei eine Warnung 
gestellt! Wer nicht über die nötigen 
Werkzeuge und das fachliche Kön- 
nen verfügt, sollte sich nicht an diese 
Arbeit wagen, da „Pfusch“ in den 
meisten Fällen dabei sehr viel 
Geld kostet. Benötigt wird an Werk- 
zeug eine Mechanikerdrehbank mit 
entsprechenden Stählen und Boh- 
rern, vor allem ein Gewindebohrer 
1/4 "32 Gang, eine Schleifspindel mit 
wenigstens 10000 U/min und dazu- 
gehörigen Dental-Schleifkörpern und 
Fräsern sowie ein paar Formfeilen, 
wie sie Werkzeugmacher verwenden. 
Als erste Arbeit wurde der Motor 
mit Saugtank etwa 10 min laufen ge- 
lassen, um festzustellen, ob er me- 
chanisch einwandfrei in Ordnung ist. 
Am Anschluß daran lief er mit 
Drucktank und Prüfplatte 18 X 10 
etwa 2 min, um festzustellen, wie 
seine Leistung in „Rohzustand“ ist. 
Diese Drehzahl notiert sich jeder am 
besten, um jederzeit einen Ver- 
gleichswert zu haben. 

Als nächste Arbeit wurde dann die 
Kurbelwellenwange poliert und die 
Kanten abgerundet sowie die Spitze 
der Ansaugbohrung in der Kurbel- 








welle mit Epoxidharz ausgefüllt, um 
einen besseren Strömungsverlauf zu 
erhalten (Bild1a). Die Ansaugöff- 
nung in der Kurbelwelle ist annä- 
hernd rechteckig zu gestalten. Da- 
nach ist der Übergang zwischen Ver- 
gaserbohrung und Langloch im An- 
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saugschacht bei eingebauter Kurbel- 
welle auszugleichen (Bild 1b). 

Dabei ergibt sich, daß das untere 
Ende des Ansaugschachtes ebenfalls 
rechteckig wird (Bild 2). 





Ergeben sich bei eingesetztem Ver- 
gasereinsatz noch überstehende Kan- 
ten, sind diese am Vergaserschacht 
auszugleichen. Besser als der mit- 
gelieferte Vergasereinsatz ist ein 
Ringvergaser nach Bild3. Dieser 
Vergaser bewirkt, daß der Motor 
sich besser einregulieren läßt und 
dadurch bei gleichbleibender Lei- 
stung bedeutend zuverlässiger wird. 
Um diesen Vergaser verwenden zu 
können, sind die 2 Bohrungen für 
Saugvergaser durch Einkleben von 


Pilzen nach Bild4 zu schließen. 
Damit sind die Arbeiten am Ansaug- 
system beendet. Die nächste Arbeit 
besteht darin, bei eingebauter Kur- 
belwelle und hinterem Gehäusedek- 
kel zu überprüfen, wieviel Luft 
zwischen Kurbelzapfen und Ge- 
häusedeckel ist. Im Interesse einer 
möglichst hohen Vorverdichtung ist 
durch Abdrehen des Gehäuses (Auf- 
nahme mittels Spreizdorn) oder 
durch Aufkleben einer dünnen Platte 
auf den Deckel die Luft zwischen 
Kurbelzapfen und Deckel auf 0,2mm 
zu verringern. 

Nachdem dann die Laufbuchse in 
das Gehäuse gesteckt und genau- 


estens justiert worden ist, zeichnet 
man mit einer kleinen Reißnadel die 
Umrisse der Einlaßfenster am Ge- 
häuse an. Diese Markierungen die- 
nen dann dazu, die Überströmkanäle 
nachzuarbeiten und zu glätten. Zu 
dieser Arbeit werden die Formfeilen 
benutzt. Es ist unbedingt darauf zu 
achten, daß der Einströmwinkel der 
Frischgase dabei nicht geändert 
wird (Bild 5). 


Bild 5 


Nach dem Glätten der Kanäle mit 
der Feile können diese noch mit den 
schmalen Schmirgelleinwandstreifen 
feinstbearbeitet werden. Ein Polieren 
der Kanäle ist aus thermischen 
Gründen meist nicht angebracht. 
Eine Bearbeitung der Kanäle mit der 
Schleifspindel ist abzulehnen, da 
eine Kantenbildung und damit ein 
schlechter Strömungsverlauf nicht zu 
verhindern wären. An meinem Mo- 
tor erweiterte ich außerdem noch die 





Auspufföffnung sehr stark, ‘wie aus 
Bild 6 zu ersehen ist. Um den Strö- 
mungsverlauf noch weiter zu ver- 
bessern, wird an der Laufbuchse die 
untere Kante des Auspuffschlitzes 
abgeschrägt (Bild 6) und im Bereich 
der Überströmkanäle, aber nur dort 
(vorher anzeichnen), die unteren Ka- 
näle der Einlaßfenster und die Buch- 
senunterkante abgeschrägt (Bild 5). 

Wer ausreichend Geduld hat, führt 
diese Arbeit erst nach der Einlaufzeit 
aus, dann zeichnet sich der Verlauf 
der Überströmkanäle meist von 
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selbst durch leichte Korrosion und 
Ölablagerung ab. Als nächstes neh- 
men wir uns das Pleuel vor. Es hat 
bei MVVS ein rechteckiges Profil im 
Schaft. Mit Hilfe von Schlüsselfeilen 
wird vorsichtig aus dem rechteckigen 
ein linsenförmiges Profil gefeilt, 
damit der Strömungswiderstand des 
Pleuels sich verringert. Die Über- 
gänge zu den Pleuelaugen sind gut 
abzurunden und zum Abschluß das 
gesamte Pleuel zu polieren, um ein 
Reißen zu vermeiden. Wer den Kol- 
ben so ausräumt, wie es im An- 


schluß beschrieben wird, kann den 
auch noch 


Pleuelschaft schmaler 








feilen, aber nicht weniger als 1,5 mm. 
Der Motor läuft noch mit 1,2mm 
dickem Pleuel, aber er darf dann 
nicht ohne Latte durchdrehen. Zum 
Kolben ist nicht viel zu sagen, ihn 
zu verändern, ist mit die komplizier- 
teste Arbeit. Er ist so herzurichten, 
wie es aus Bild 7 zu ersehen ist. Die 
Fenster wurden mit einer Schlüssel- 
feile eingearbeitet. Sie dienen dazu, 
das heiße Gaspolster unter dem Kol- 
benboden abzubauen und den Kol- 
ben noch leichter zu machen. 

Das Ausräumen um die Kolben- 
bolzenaugen geschieht am zweck- 
mäßigsten mit der Schleifspindel und 
einem Dental-Kugelfräser 2mm ©. 
Der geänderte Kolben wiegt dann nur 
noch 3,6 gegenüber 7 P im Orignal- 
zustand. Zum Andrehen ist der Kol- 
ben unbedingt an eine genau pas- 
sende Spannhülse zu spannen, um 
ihn nicht zu verformen. 

Als letzte Arbeit wird ein neuer 
Zylinderkopf nach Bıld8 angefertigt. 
Dabei ist unbedingt darauf zu ach- 





ten, daß der Kopf stramm in der 
Laufbuchse sitzt, aber nicht klemmt. 
Dieser Zylinderkopf bringt durch 
seine anderen Brennformen einen 
Drehzahlzuwachs von ca. 800 U/min. 
Die Arbeit lohnt sich also! 

Nachdem alle Motorteile sorgfältig 
gereinigt und eventuell vom Grat 
befreit wurden, wird der Motor zu- 
sammengebaut und laufen gelassen. 
Hat man gut gearbeitet, bringt er 
dann 1000 bis 2000 U/min mehr als 
zu Beginn der Prozedur. Nach sorg- 
fältigem Einlaufen kann dann mit 
dem Rennbetrieb begonnen werden. 





(Fortsetzung von Seite 11) 


5. Auf der Tafel (Bild 6) legen wir 
das Seitenverhältnis des Trag- 
flügels auf der waagrechten 
Skala fest, gehen von hier senk- 
recht nach oben bis zur Linie, 
durch die die Kurve des Höhen- 
leitwerk-Seitenverhältnisses ge- 
schnitten wird, und verfolgen von 
hier die waagrechte Linie nach 


links, um auf der linken Skala 
den Berichtigungsfaktor abzu- 
lesen. 


6. Wir errechnen den Abstand von 
der 25-Prozent-Linie des Trag- 
flügels (siehe 1) zum Neutral- 
punkt wie folgt: 

Neutralpunkt = 
Leitwerksfläche X Leitwerks- 
hebelarm X Br 
Flügelflächeninhalt X 10 

(alles in dm). 





7. Wir legen den Schwerpunkt in 
25 Prozent der mittleren Tragflü- 


geltiefe vor dem Neutralpunkt 


fest. 

F =11,4.-12= 13,72 
Fı = 43 -07= 3,01 
A: =10 

Aı =6 

Br = 5,4 
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3,01 5,3 - 5,4 
u 13,72 - 10 
S =0,25.12= 0,3 vor 

NP = 0,628 dm hinter der Nasen- 
leiste. 


= 0,628 dm 


Die hier aufgezeigte Methode ist 
hinreichend genau und in fast allen 
Fällen ein sicheres Mittel, den 
Schwerpunkt auch ohne einen Ab- 
stecher in die höhere Mathematik 
zu bestimmen. 

Der Vereinfachung wegen wurde die 
mittlere Tiefe (geometrisch) an 
Stelle der aerodynamischen mittle- 
ren Tiefe gewählt; dies bringt zwar 
einige Fehler für Flügel mit beson- 
ders spitzen Enden mit sich, die 
aber in Anbetracht der Tatsache, 
daß diese Flügelformen heute nur 
noch wenig verwendet werden, ohne 
Bedeutung sind. 

Der Leitwerkshebelarm wurde vom 
Neutralpunkt des Flügels (25 Pro- 
zent t) bis zum Neutralpunkt des 
Leitwerkes (25 Prozent t) gemessen. 
Dies ist nur dann richtig, wenn kei- 
ne besonders großen Leitwerke ver- 
wendet werden. 

Schließlich soll nicht unerwähnt 
bleiben, daß bei der Festlegung des 
Schwerpunktes von der Tatsache 
ausgegangen wird, daß der Leit- 
werkshebelarm und die Leitwerks- 
fläche so groß gewählt wurden, daß 


sie für die Längsstabilität ausrei- 
chend sind. 

Für die Errechnung der Leitwerks- 
größe liegen genügend Erfahrungs- 
werte und Faustformeln vor, so 
daß es sich erübrigt, im Rahmen 
dieser Ausführungen näher darauf 
einzugehen. 

Errechnete Schwerpunktlagen, die 
bei etwa 30 Prozent t oder davor 
liegen, deuten darauf hin, daß die 
Leitwerksfläche oder der Hebelarm 
zu klein und bei errechneten 
Schwerpunktslagen hinter dem 
Tragflügel, daß die Leitwerksfläche 
oder der Hebelarm reichlich groß 
bemessen ist. 

Wenn nach der vorstehenden Rech- 
nungsweise der Schwerpunkt be- 
stimmt wurde, so bedeutet dies 
nicht, daß das Modell nun nicht 
mehr einzufliegen ist. Beim Ein- 
fliegen selbst wird aber nur noch 
der Einstellwinkel von Tragflügel 
oder Leitwerk (Schränkungswinkel) 
verändert, um zu den günstigsten 
Flugergebnissen zu gelangen. Der 
Schwerpunkt wird in keinem Fall 
mehr verändert. Beim Kurvenflug 
ist es aber fast immer zweckmäßig, 
den Schwerpunkt um einige Pro- 
zente nach hinten zu verlegen. 


(Aus „Der Flugmodellbau“) 
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Kostienko 

xX 0 125 25 5 7,5 10 15 20 25 30 40 50 60 70 80 90 95 100 
Yo 0,30 — _ 4,50 — 6,60 — 9,30 10,70 11,20 10,80 10,0 8,60 6,60 3,90 — 0,30 
Yu 0,30. — _ 050 — 150 — 3,30 4,70 5,40 5,80 6,0 5,50 4,40 2,50 — 0 


Matwejew- 6% 


BET EEE" 


Matwejew — 6 Prozent 


x 0 bb db 2 5 3 fa 50 6 7 80 90 95 100 

Yo 0 180 2,77 4,00 490 5,60 6,80 7,70 8,25 8,45 8,63 8,42 8,05 7,25 5,98 3,75 — 0 

Yu 0 -020 0 050 0,95 1,30 1,86 2,45 2,76 3,00 3,45 3,65 3,75 3,75 2,25 1,92 — 0 

CRD — 2 

X 0 bs a5 30 “a0 50 60 7 80 90 95 100 

Yo 120 271 346 478 — 642 7,63 827 — 9,44 9,60 9,38 8,41 7,13 5,29 3,07 — 0,65 

Yu 100 0 083 - 10 14 20 — 28 335 3,76 3,68 321 2,23 131 — f) 
CRD-4# 

CRD — 4 

x 0 ebd ee 30 a 50 60 7 80 9 95 100 

Yo 09 254 321 467 — 615 720 800 — 8,86 8,77 8,14 724 6,00 4,52 2,70 — 0,60 

Yu 050 0 06 — 130 194 264 — 3,47 433 4,66 5,52 4,00 2,80 1,30 — 0 
B6306 b 

B 6306 b 

x 0 ab, db 2 5 30 “a 50 60 7 80 90 95 100 

Yo 070 218 3,17 4,77 6,00 6,87 8,13 883 9,20 9,24 8,77 7,85 6,57 5,10 3,55 1,93 — 0,32 

Yu 070 0,03 0,15 0,55 1,00 1,43 2,22 2,76 3,14 3,35 3,48 3,27 2,93 2,34 1,70 0,93 — 0 
B8356 b 

B 8356 b 

x 0 15er 5 30 “a0 50 60 7 80 90 95 100 

Yo 1,11 3,00 415 5,83 7,08 8,00 9,50 9,97 10,28 10,37 9,91 8,88 7,50 5,90 4,20 2,32 — 0,33 

Yu 111 0,17 0,03 0,05 0,25 0,50 1,19 1,87 2,35 2,70 3,05 2,98 2,67 2,22 1,62 0,89 — 0 
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Internationaler Wettkampf in Brunn bei Wien 


PROF. DR. ARTUR BORDAG 


Jedes Jahr zu Beginn der Wett- 
kampfsaison veranstaltet der Allge- 
meine Österreichische Schiffsmodell- 
bauverband in Brunn am Gebirge 
bei Wien einen internationalen Wett- 
kampf für die F-Klassen. Auch in 
diesem Jahr nahm eine Mannschaft 
des SMK der DDR, bestehend aus 
6 Wettkämpfern und dem Delega- 
tionsleiter, an der Veranstaltung teil. 
Die Fahrt mit dem Bus begann am 
7. 4. 71 vom Seestützpunkt an der 
Maltertalsperre, und bereits am 
Abend des gleichen Tages waren wir 
am Wettkampfort. Ein besonderes 


Lob gilt unserem Fahrer, dem Kam. 
Voigt, für seine umsichtige Fahr- 
weise. 


Die österreichische Grenz- 





Bid ı 


abfertigung verlief korrekt unter der 
Bezeichnung „Mannschaft aus der 
Deutschen Demokratischen Repu- 
blik“, wie auch die völlig gleichbe- 
rechtigte Teilnahme unserer Delega- 
tion durch den österreichischen Ver- 
band immer gewährleistet war. Die- 
ser hatte wie in den vergangenen 
Jahren für eine hervorragende 
Unterbringung und Betreuung ge- 
sorgt. Die Wettkampfstätte war gut 
eingerichtet, und die Starts in den 
einzelnen Klassen verliefen zügig. 
Um die reibungslose Organisation 
haben sich die Herren Labner, Ge- 





Bild 2 
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neralsekretär der NAVIGA, und Herr 
Kukula sen. als Hauptschiedsrichter 
sehr verdient gemacht. 

Als sehr zweckmäßig erwies sich, 
daß Startstellenleiter und Zeitneh- 
mer auf einer Art „Zielrichterturm“ 
saßen (Bild1) sowie die Gestaltung 
des Anlegesteges für die Klassen F 2, 
wobei eine Klingel ertönt, wenn der 
senkrecht zum Steg das Meßrechteck 
begrenzende Stab vom Modell be- 
rührt wird (Bild 2). Auch setzt sich 
bei internationalen Wettkämpfen 
immer mehr durch, an der Start- 
stelle eine Uhr anzubringen, die 
optisch und akustisch den Ablauf der 
Vorbereitungszeit anzeigt (Bild 3). 
Wir sollten diese Neuerungen über- 
nehmen. Kam. Tischler, der Trainer 
unserer Auswahlmannschaft, wirkte 
sowohl auf dem „Zielrichterturm“ 
als auch als Wettkämpfer mit. Der 
Verfasser beteiligte sich als Mitglied 
einer internationalen Jury bei der 
Standprüfung der F-2-Modelle. 
Beim 1. Durchgang am 1. Tag war ein 
fast völlig glattes Wasser vorhanden, 
während am 2. Tage beim 2. Durch- 
gang das Wasser recht wellig war. 
Es bewahrheitete sich einmal mehr 
die Erfahrung, bereits beim 1. Durch- 
gang hohe Leistungen zu erreichen, 
um mit genügender Sicherheit in den 
2. Durchgang gehen zu können. 
Insgesamt wurden bei diesem Wett- 
kampf von unseren 6 Wettkämpfern 
8 Medaillen errungen (2 Gold, 2 Sil- 
ber, 4 Bronze). Mit diesem Ergebnis 
hat die Mannschaft der DDR einen 
beachtlichen Erfolg errungen. 

Im einzelnen wurden folgende Er- 
gebnisse erzielt, womit zugleich ein 
Überblick über den internationalen 
Leistungsstand gegeben ist: 


Klasse F 1 — E 500 


1. Hofmann DDR 26,85 
2. Pesek A 30,45 
2, Lutz DDR 32,55 


Kam. Hofmann erreichte fast seinen 
eigenen Europarekord. Auch der 
3. Platz des Kam. Lutz ist beachtlich. 


Klasse F1- E30 


1. Pesek A 58,35 
2. Burkeljc Y 60,95 
3. Böhm x 61,55 
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Leider konnte unser Kam. Lutz in 
dieser Klasse nur Platz 7 mit 75,2s 
belegen. 


Klasse F 1 — V 5,0 


1. Hachmeister BRD 19,7 s 
2. Billes A 20,45 
3. Kunze DDR 25,25 
Klase F1—-V15 

1. Hachmeister BRD 17,58 
2. Ripke BRD 18,78 
3. Tischler DDR 19,2 s 


Die Klasse F 1 — V 2,5 war von uns 
nicht besetzt worden. In dem star- 
ken internationalen Feld (am F1— 
V-Wettbewerb nahmen 18 Starter 
aus 5 Ländern teil) sind die beiden 
3. Plätze durch die Kam. Kunze und 
Tischler hoch zu bewerten. In der 
Klasse F 1 — V 25 fuhr Herr Gun- 
dert, DBR, einen neuen Europa- 
rekord mit 19,0 s. 


Klase F3-E 


1. Gehrhardt DDR 140,4 Pkt. 
2. Pesek A 137,8 Pkt. 
3. Kunze DDR 137,6 Pkt. 


Mit dem ersten und dem dritten 
Platz in dieser Disziplin haben die 
Kam. Gehrhardt und Kunze ihren 
hohen Leistungsstand erneut bewie- 
sen. Zugleich zeigen die nur 20 S 
Unterschied zwischen dem 2. und 
dem 3. Platz die Leistungsdichte in 
diesem Feld, das aus 9 Wettkämp- 
fern bestand und in dem Kam. Hof- 
mann mit 133,0 Pkt. den 7. Platz be- 
legte. 


Klasse F3—V 


1. Abraham H 141,0 Pkt. 
2. Gehrhardt DDR 140,8 Pkt. 
3. Kukula jun. A 139,8 Pkt. 


(Fortsetzung auf Seite 32) 
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Modellflugstartbahn in Saarmund eingeweiht 


Ein ferngesteuertes Kunstflugzeug 
steht, vom Helfer schon freigegeben, 
mit gedrosseltem Motor auf der 
Startbahn. Lutz Schramm konzen- 
triert sich noch eine Sekunde, gibt 
Vollgas, und nach kurzer Rollstrecke 
hebt das Modell vom Boden ab, ver- 
folgt von vielen Schmalfilmkameras 
und zweieinhalbtausend Augenpaa- 
ren. Kurt Seeger, mit seinem guten 


Internationaler Wettkampf 
in Brunn bei Wien 


(Fortsetzung von Seite 31) 


Die nur %0-s-Differenz vom 1. zum 
2. Platz zeigt eine ähnliche Lei- 
stungsdichte. Auch in dieser Diszi- 
plin ist unser Kam. Gehrhardt mit 
an der Spitze des internationalen 
Feldes zu finden. Bei insgesamt 
17 Startern in dieser Klasse belegte 
Kam. Kunze mit 136,4 Pkt. den 
6. Platz. 

In beiden Klassen wurde bereits die 
Zeit nach Zehntelsekunden berech- 
net, also nicht mehr je volle 5 s = 
1 Pkt... 


Klasse F 2a 

1. Kukula jun. A 176,0 Pkt. 
2. König DDR 172,3 Pkt. 
3. Pflieger A 134,0 Pkt. 


Das jüngste Delegationsmitglied, un- 
ser Kam. König (14), war leider vom 
Pech verfolgt. Zwar erhielt sein Mo- 
dell (Feuerlöschboot) durch die sau- 
bere Bauweise die höchste Punkt- 
zahl bei der Standprüfung (90,3 Pkt.), 
doch versagte beim 1. Durchgang 
seine Fernsteueranlage und auch 
beim 2. Durchgang verlief nicht alles 
so, wie es sich unser Rainer ge- 
wünscht hatte. Wir alle haben uns 
über seinen 2. Platz sehr gefreut. 
Für die Mitglieder unserer Mann- 
schaft, die ein gutes Kollektiv bil- 
deten, waren es erlebnisreiche Tage, 
und wir glauben sagen zu können, 
daß wir in diesem internationalen 
Feld von 5 Ländern mit insgesamt 
60 Startern unsere Republik und 
ihren Schiffsmodellsport würdig 
vertreten haben. 


I vgl. auch den Diskussionsbeitrag 
des Kam. Friedrich in „Modellbau 
heute“, 2/1971, S. 25. 
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Instinkt für druckreife Schnapp- 
schüsse, versteckt nach der Betäti- 
gung des Auslösers mit zufriedenem 
Blick seine Kamera im Lederetui, 
um sich, wie alle Modellflugfans, an 
den sauber geflogenen Figuren zu 
erfreuen. Schon nach dem ersten 
Looping prasselt der Beifall auf 
offener Szene. So eine Modellflug- 
vorführung hat es in Saarmund bei 
Potsdam noch nie gegeben! 
Kommentiert über eine Lautspre- 
cheranlage vom Leiter für fliegeri- 
sche Ausbildung im Bezirk Potsdam, 
Kamerad Knospe, lief am 2. Mai 
anläßlich der Einweihung der Start- 
bahn für Modellflugzeuge ein 90 Mi- 
nuten dauerndes Nonstopprogramm 
ab, wie man das eigentlich nur von 
Großflugtagen her kennt. Die Orga- 
nisation klappte wie am Schnür- 
chen. 

Ein Regisseur mit Handfunksprech- 
gerät gab dem Sprecher am Mikro- 
fon jeweils den nächsten Starter be- 
kannt und das, was er vorführen 
wollte. 

Der Fesselflug von Altmeister Goul- 
bier, der Freiflug der Ludwigsfelder 


Pioniere unter der Leitung des Ka- 
meraden Heinz Voigt, die Raketen 
des Kameraden Zöllner und die fern- 
gesteuerten Motor- und Strippen- 
segler der Potsdamer Kameraden mit 
Fallschirm- und Bonbonabwürfen 
forderten die Zuschauer immer wie- 
der zu spontanem Beifall heraus. Mit 
dem letzten Start meldete auch der 
HO-Verkaufsstand, die Bockwurst 
sei ausverkauft. 

17 X 37m mißt die Asphaltstartbahn 
und hat einen Wert von 30 000 Mark. 
6000 Mark zahlte der Zentralvor- 
stand der GST, und der Rest wurde 
in Eigenleistung von der GO Flug- 
modellsport Potsdam erbracht. Die 
Kameraden dieser GO freuten sich 
ganz besonders über das sonnige 
Wetter und über die so zahlreich er- 
schienenen Zuschauer, die mit ihrem 
herzlichen Beifall viele Mühen ver- 
gessen ließen. Funktionäre, unter 
ihnen die Kameraden Dörr und Ga- 
ritz, waren sich am Ende des Pro- 
gramms einig, daß solche publi- 
kumswirksame Modellflugveranstal- 
tung alljährlich in Saarmund statt- 
finden müßte. Hartmut Zube 





(Fortsetzung von Seite 3) 


Unterhaltung des Ausbil- 
dungsobjektes, Reparaturen 
von Maschinen und Meßgerä- 
ten, Bau von Anlagen, die 
allen Mitgliedern dienen, u.ä. 


6. Entsprechend dem Materialauf- 
wand für die einzelnen Modell- 
klassen wird je Modell ein ein- 
maliger Punktzuschlag berech- 
net. 

Punkte 


EX, F1- und F3-Modelle 30 
F2-Modelle 700-1100 80 
über 1100-1700 160 
über 1700-2500 300 


Soll das Modell als F7 zum Ein- 
satz kommen, wird ein weiterer 
Zuschlag von 300 Punkten für 
den höheren Aufwand an Elek- 
tromechanik berechnet. 


7. Die Ausbilder erhalten je Schü- 
ler und Quartal 5 Punkte. 


8. Für die Nichtbeteiligung an ge- 
meinsamen Veranstaltungen 
werden 10 Punkte abgezogen. 


9. Für die Teilnahme an Ausstel- 
lungen, Wettkämpfen oder 


Schaufahren mit mindestens 
einem Modell werden 10 Punkte 
angerechnet. 


10. Funktionäre in der Sektionslei- 
tung erhalten je Quartal + 10 
Punkte, je nach Lösung ihrer 
Aufgaben und Beteiligung an 
den Leitungssitzungen. 


11. Für die Erfüllung der eingegan- 
genen Einzelverpflichtungen 
werden die jeweils vorgegebe- 
nen Punkte angerechnet. Bei 
Nichterfüllung werden die glei- 
che Anzahl Punkte abgezogen. 


MODELLBAU heute 7/1971 


Eine Klassenübersicht 


Klassifikation F1 
Freier Flug 


Definition der Segelflugmodelle — 
Klasse F1A 


Flugmodell, das nicht mit einer An- 
triebsvorrichtung ausgestattet ist und 
dessen Auftrieb durch aerodyna- 
mische Reaktionen auf Flächen, die 
während der Flugdauer in fester 
Lage bleiben, erzeugt wird. Unter 
dieser Definition sind alle Segel- 
flugmodelle, auch Nurflügel, Enten 
und Tandem, einzuordnen, sofern sie 
den allgemeinen Eigenschaften der 
Flugmodelle (siehe Heft 6/71) ent- 
sprechen. 


Um jedoch gewisse Abstufungen zu 
haben, wurden Wettbewerbsklassen 
geschaffen. So z. B. AI = Segelflug- 
modelle bis 18 dm? Gesamtfläche, 
N — Nurflügel-Segelflugmodelle 32 bis 
34 dm? Gesamtfläche. 


Während die Klasse Al oft noch 
für Jugendliche und Schüler aus- 
geschrieben wird, gibt es bei den 
Nurflügeln seit Jahren keine Wett- 
kämpfe. 


Die wichtigste der Klassen der 
Segelflugmodelle ist die bei Welt- 
meisterschaften zulässige. Fälsch- 





Kleines Segelflugmodell der sogenannten 
Klasse A 1, wie es von Anfängern gebaut 
wird 





Segelflugmodell mit einfacher V-Form 


im Modellflug 





licherweise wird sie mit der all- 
gemeinen Angabe für die Segelflug- 
modelle „F1A“ bezeichnet. Richtig 
heißt die Weltmeisterschaftsklasse 
F1A (nordie glidder). 


Dieser Zusatz wurde gemacht, weil 
die gültige Klasse für die Weltmei- 
sterschaften auf einen Vorschlag 
der Modellflieger aus den skandi- 
navischen Ländern beruht. Sie nann- 
ten ihre Klasse „Nordische Gleiter“. 


Eigenschaften dieser Klasse 


Gesamtfläche 32 bis 34 Quadratdezi- 
meter, Mindestgesamtgewicht: 410 
Pond, Höchstlast: 50 Pond je Qua- 
dratdezimeter, Länge des Startseils: 
höchstens 50 Meter. 


Start von Segelflugmodellen 


Das Segelflugmodell wird mittels 
eines Seils gestartet, das aus einem 
Stück gleichartigen Materials herge- 
stellt ist und dessen Länge ein- 
schließlich Ring bei einer Zugbe- 
lastung von 2 Kilopond nicht mehr 
als 50 Meter betragen darf. 


Der Start der Segelflugmodelle mit 
diesem Seil kann mittels verschie- 
dener Vorrichtungen wie Seilwinden, 
einfacher oder mehrerer Umlenk- 
rollen, im Laufen usw. durchgeführt 
werden. Diese Vorrichtungen, mit 
Ausnahme des Startseils dürfen vom 
Wettbewerbsteilnehmer nicht gewor- 
fen werden, da der Flug sonst für 
ungültig erklärt wird. 


Um die Beobachtung und Zeitab- 
nahme zu erleichtern, muß das Seil 
mit einem Fähnchen von einer min- 
destens 2,5 dm? großen Fläche ver- 
sehen sein. Alle Arten von Hilfsvor- 
richtungen für die Stabilität sind 
verboten. 


Das Fähnchen kann durch einen 


Typisches Modell der bei Weltmeister- 
schaften geflogenen Segelflugmodelle 


Fallschirm ersetzt werden, voraus- 
gesetzt, daß er nicht am Modell be- 
festigt ist sowie zusammengefaltet 
und unwirksam bleibt, bis das Seil 
losgelassen wird. 


Organisation des Starts 


Der Wettbewerbsteilnehmer muß 
sich auf dem Boden befinden und 
die Startvorrichtung selbst bedienen. 
Er hat jede Handlungs- und Be- 
wegungsfreiheit für die beste Aus- 
nutzungsmöglichkeit des Seils, es ist 
ihm aber nicht erlaubt, die Start- 
vorrichtung zu werfen. 





a 
Et 


Start eines Segelflugmodells durch den 
Starthelfer. Deutlich erkennbar ist das 
vorgeschriebene Fähnchen an der Start- 
leine 


Fotos: H. Ende, 
R. Wille 


G. Schmitt, K. Seeger, 


ww. 








Bei den Europameisterschaften 1970 in 
Schweden reichte es für Peter Rauchfuß 
aus Naunhof, der hier seine F-5-Marble- 
head-Modellsegeljacht zum Start vorberei- 
tet, nur zu einem Platz im Mittelfeld. Sein 
Eifer und seine Einsatzbereitschaft lassen 
eine weitere Leistungssteigerung hoffen 





Auf den internationalen F-2-Kursen gern gesehen: das Feuer- 
löschboot von Friedrich Wiegand aus Greiz. Nicht nur die 
exzellente und fast an Filigranarbeit erinnernde Bauweise bis 
ins kleinste Detail besticht bei diesem Modell, sondern ebenso 
die Fahrweise seines Kapitäns 





Marlin Baldeweg aus dem Bezirk Gera besticht seit geraumer 
Zeit durch beständige Leistungen. Er ist auch der amtierende 
Jugendmeister der Klasse F 1 C (Bild rechts) 





























Eine gelungene Weiterentwicklung des „Dixi DA 1“, der 1927 S 

in Eisenach gebaut wurde, ist der neue vom VEB Modell- a Mn METER B 

und Plastspielwaren-Kombinat Annaberg-Buchholz auf den s 

Markt gebrachte Oldtimer. Maßstab 1:50 
Eine Spitzenanlage stellt diese Miniprop von Brand-Elektro- 
nik dar. Sie wurde auf der Nürnberger Spielwarenmesse 1971 


32 586 gezeigt 


